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Abstract 
This master thesis has three main scopes. The first one focuses on how car buyers prioritize different 
factors during the process of buying a new car, the next one deals with the car buyers’ knowledge and 
understanding of environment as a broader term and the last one looks at the barriers for extending 
the sale of environmental friendly cars.  
The basis for these scopes is a concern for the growing number of cars on the road as well as the 
increasing use of cars as the main mean of transportation. The consequences of this development 
include negative environmental impacts and other externalities.  
 
In order to identify and understand these scopes twenty-two qualitative interviews with car buyers 
were carried out with an additional four interviews with car salesmen. The interviews with the car 
buyers took place at four car dealerships in order to ensure a congruity between the answers and the 
original intentions behind the purchases. The methodological reason for doing so was to get as close 
to the buying process as possible and herein lies the strength of the master thesis’ empirical work. 
 
Through the analysis of the interviews it was found that no single factor besides economy could be 
considered a general factor for all car buyers. Within the group of car buyers, it was also found that the 
comprehension of each factor differed considerably and as a result of this, the buyers listed their 
preferred factors differently. Finally the analysis showed that environment as a factor in the buying 
process played a negligible role for all but one buyer.  
 
In most cases the car buyers prioritized different factors on the basis of two circumstances. The first 
was orientated towards the potentials for mobility that the car provides, described as motility by 
Vincent Kaufmann. The other could be seen in relation to the importance of compatibility between the 
car and what Anthony Giddens describes as the car buyers’ reflexive project of the self. Furthermore it 
was found that many of the car buyers used what Malene Freudendal-Pedersen describes as 
“structural stories” as a part of their argumentation. Structural stories are used both in the process of 
prioritizing the factors and in the process of excluding other factor such as specific makes, models etc. 
Structural stories are also used as a replacement for the expert systems individuals rely on in making 
decisions, when no such systems are available or the car buyers disagree with the expert systems at 
hand. 
 
The majority of the buyers possess some knowledge in relation to the impact on the environment 
caused by the use of cars, but the level of comprehension and knowledge varies within the group of 
buyers. No buyers express a negative attitude towards the environment in general but in more than 
one occasion environmental issues were put aside in favour of personal mobility needs. Last but not 
least, the analysis did in most cases show little or no correspondence between knowledge, positive 
attitude towards or concerns regarding environmental issues and the prioritizing of factors in the actual 
buying process. 
 
Throughout the thesis three main barriers which prevent an expansion of environmental friendly cars 
are identified. The first barrier is linked to the high degree of individualisation among car buyers and 
therefore this group cannot be viewed as homogeneous. They prioritize and act differently thus 
making it harder to implement effective measures. The second barrier identified in the thesis is that car 
buyers lack the knowledge and understanding of environmental issues and environmental friendly 
cars. They simply do not have the necessary knowledge to make environmentally sound decisions 
regarding cars. Furthermore the car buyers do not have access to relevant expert systems that can 
guide them regarding elemental friendly cars, and help them assess and compare the environmental 
performance of different cars. The third barrier identified is that car buyers disclaim responsibility. 
Even though they know (to a certain extent) that their choice of mobility causes environmental 
problems, it is not reflected in their actions when it comes to making mobility decisions.
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Kapitel 1. Problemfelt 
Dette speciale er motiveret af flere forhold. Dels en bekymring og en undren over udviklingen i 
biltrafikken og bilparken i Danmark. Dels en lyst til at lave et empirinært projekt, hvor en stor del af 
arbejdet ligger i forberedelse, indsamling og behandling af kvalitativ empiri. Vores bekymring kan 
henføres til udviklingen indenfor den danske bilpark og biltrafik, som tyder på en fortsat stigning 
indenfor begge områder, og de miljøkonsekvenser en sådan stigning vil medføre. Eksempelvis er 
antallet af personbiler til privatkørsel steget med ca. 54.000 fra 2001 til 2005 (Forbrugerstyrelsen, 
2006:135), mens biltrafikken i Danmark steg med ca. 29% i perioden 1993 til 2005 
(Forbrugerstyrelsen, 2006:139). Fremskrivninger viser desuden, at væksten indenfor trafikarbejdet1 for 
personbiler fortsat vil stige med omkring 1,6% årligt i perioden 2005-2015 (Trafikministeriet, 
2004A:32). 
Samfundet i dag er i meget stor udstrækning tilpasset automobiliteten, og de fleste stiller ikke 
spørgsmålstegn ved den fleksible mobilitet bilerne yder, selvom en stor del af eksternaliteterne2 fra 
bilismen både er synlige og målbare.  
 
Der er flere mulige tilgange i forhold til enten at afkoble den ovenfor beskrevne udvikling eller 
minimere effekterne fra den. Det er klart at tiltag som nedbringer trafikarbejdet vil have en mere eller 
mindre direkte effekt på eksternaliteterne. Sådanne tiltag kan for eksempel være en indførsel af 
kørselsafgifter, road pricing eller bompenge. Der er flere projekter3 som undersøger og vurderer 
muligheder og effekter af sådanne tiltag under forskellige forudsætninger. At der i øjeblikket er indført 
et skattestop gør det vanskeligt, men er en mulighed er at omlægge registreringsafgiften til en 
kørselsafgift. Herved ville antallet af kørte kilometre (og de fleste eksternaliteter) nedbringes, mens 
antallet af biler ville stige (Jespersen, 2007). Det er imidlertid en politisk beslutning, som i sidste ende 
er afgørende for om denne type tiltag kan indføres. 
 
Sideløbende med en indsats for at nedbringe trafikarbejdet, er det efter vores mening relevant at 
undersøge mulighederne for at påvirke udviklingen af bilparken, hvilket er hovedfokus for projektet. En 
væsentlig pointe er, at uanset om man nedbringer trafikarbejdet gennem ovenstående eller andre 
tiltag, er det stadig vigtigt at gøre en indsats for at de biler, som alligevel kører rundt, er så miljøvenlige 
som muligt. Bilmarkedet er kendetegnet ved et stort udbud af mærker og modeller, som varierer i 
deres effektivitet og egenskaber generelt, men fælles for størstedelen er, at de anvender fossile 
brændstoffer. En meget lille del af de solgte biler i dag, er hvad man kan kalde miljøbiler, som 
eksempelvis er meget energieffektive eller anvender alternative drivmidler. I Danmark er salget af 
miljøbiler tæt på ikke eksisterende. Eksempelvis solgte Toyota i løbet af 2006 kun to af deres hybridbil 
Prius (Nyhedsavisen, 2007A), mens en række andre mærker, for eksempel Honda og Ford, slet ikke 
har deres miljøbilmodeller på det danske marked, selvom de godt kan sælges i for eksempel Sverige, 
                                                     
1 Trafikarbejdet opgøres i kilometer pr. køretøj. 
2 En specifik redegørelse for eksternaliteterne findes i kapitel 3, men der er dels tale om en række miljøeffekter og 
dels trængsel, ulykker o.l. 
3 Bl.a. skatteministeriets rapport ”Omlægning af registreringsafgiften” (Skatteministeriet, 2003A) og Per Homann 
Jespersens artikel ”Omlægning af bilafgifter” (Jespersen, 2007). 
  5 
Tyskland eller USA, hvor der er opstået et marked for miljøbiler. Kigger man nærmere på Sverige kan 
man se, at der er i 2006 er solgt 36.617 miljøbiler, svarende til 13,5% af det samlede bilsalg i 2006. 
Det har betydet, at miljøbiler nu udgør en andel på 13% af den samlede bilpark (Bilindustriföreningen, 
2007). Den type af miljøvenlige biler, som på den anden side godt kan sælges i Danmark, er biler som 
er meget små og energieffektive. Årsagen til at de kan sælges er i vid udstrækning, at de er prisbillige 
i forhold til større modeller (Nyhedsavisen, 2007B). Samtidig med et lille salg af miljøbiler, var der ved 
specialets start et stort salg af de såkaldte SUVs4, specielt på gule plader. Denne type biler er blandt 
andet kendetegnet ved en generelt ringe brændstofeffektivitet og dårlig sikkerhed i forhold til andre 
trafikanter. På nuværende tidspunkt lader det til, at denne type biler ikke længere er så populære, 
givetvis på grund af en ændring i reglerne for registreringsafgift for biler på gule nummerplader 
(Nyhedsavisen, 2007B). 
 
I forhold til sammensætningen af bilparken, og den lille andel af miljøbiler i Danmark, synes det oplagt 
at lægge en stor del af skylden på de danske afgiftsregler, hvor registreringsafgiften, baseret på bilens 
værdi, er den mest betydelige. Dog mener vi gennem forundersøgelsen til dette projekt at have set 
antydningen af, at afgifterne ikke bærer skylden alene. At forbrugerne altid vil træffe de billigste og 
mest effektive valg er ikke så tydeligt, når det kommer til bilkøb, da noget tyder på, at mere 
følelsesbetonede faktorer har afgørende betydning. Ingen er interesseret i at betale mere for deres bil 
end nødvendigt. Men til trods for høje afgifter og dyre biler generelt, betaler nogle købere gerne flere 
penge for en mindre effektiv bil med større motor, eller andre egenskaber som komfort eller design. 
Denne type af egenskaber påvirker ikke bilens primære funktion; at kunne transportere mennesker og 
varer fra A til B.  
 
Miljø har været en del af den samfundsmæssige debat i en del år, og set over en bred kam 
interesserer danskerne sig for miljø. Forståelsen af at man som person, blandt andet i kraft af sit 
forbrug, er en del af miljøproblemerne kan identificeres i befolkningen og kommer blandt andet til 
udtryk ved et stigende salg af økologiske fødevarer (FØJO, 2003). Det samme er tilsyneladende ikke 
tilfældet, når det kommer til valg af bil, hvor miljø ikke lader til at være en faktor, der prioriteres i 
forbindelse med bilkøb (Politikken, 2007). 
 
Bilkøberne afgør i stor udstrækning via deres valg og prioriteringer, hvilken type biler som sælges og 
er dermed også en vigtig forudsætning for at øge salget af miljøbiler, der helt eller delvis har 
reducerede miljømæssige påvirkninger. Bilkøberne er dog ikke den eneste hindring for flere miljøbiler 
på de danske veje. Men i dette projekt ligger fokus på at se hvilke barrierer der ligger i vejen hos 
bilkøberne.  
 
Vi har derfor valgt at undersøge hvordan bilkøbere prioriterer mellem forskellige faktorer, som har 
betydning for deres valg af ny bil. Herunder også hvordan bilkøbere forstår miljø i relation til 
biltransport og biler, og hvilke overvejelser køberne gør sig omkring miljø i forbindelse med køb af ny 
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bil. I forlængelse af denne undersøgelse opstiller vi nogle bud på hvordan disse barrierer kan 
overvindes. Det leder os frem til følgende problemformulering: 
 
Problemformulering 
Hvordan prioriterer bilkøbere de faktorer, som har betydning for deres valg af bil, hvad er købernes 
kendskab og holdning til miljø, og hvilke barrierer hindrer en større udbredelse af miljøbiler? 
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Kapitel 2. Metode 
I dette afsnit vil vi redegøre for hvordan vi har gennemført projektet, og de forskellige metodiske 
overvejelser der er gjort i forbindelse med gennemførslen af dette. Afsnittet indledes med en 
introduktion til den empiri, der er blevet brugt, herunder indgår forundersøgelsen og den egentlige 
interviewundersøgelse hver især. Herefter kommer der en diskussion af den anvendte teori, efterfulgt 
af en diskussion om projektets generaliserbarhed. Endelig kommer der et afsnit om det videnskabelige 
standpunkt, og kapitlet afsluttes med nogle overvejelser i forhold til analysestrategien. 
 
Vi har valgt at belyse vores problemformulering gennem en interviewundersøgelse med 22 interviews 
med bilkøbere, 3 interviews med bilsælgere samt interview med Toyota Danmarks informationschef. 
Det er altså et empirinært projekt, og en meget stor del af processen har været præget af det 
empiriske arbejde. Således har især forberedelse, indsamling og efterbehandling af interviews udgjort 
en meget væsentlig del af arbejdet og vil derfor også fylde tilsvarende meget i afrapporteringen.  
 
Introduktion til empiri 
I følgende afsnit vil den empiri, der er blevet indsamlet i forbindelse med projektet, blive præsenteret. 
Der vil endvidere blive redegjort for de overvejelser, der lå forud for indsamlingen, samt dem der 
opstod senere gennem indsamlingsprocessen. Interviewene blev foretaget i tidsrummet fra december 
2006 og frem til midten af april 2007. 
 
Forundersøgelsen 
Empiriindsamlingen kan rent metodisk deles op i to faser bestående af en indledende forundersøgelse 
og en egentlig empiriindsamling. Denne opdeling afspejler dog udelukkende de metodiske 
overvejelser, idet de indledende interviews senere kom til at indgå i projektet på lige fod med de 
øvrige interviews.  
Forundersøgelsen bestod af et interview med sælger hos Toyota Farum, Henrik Brandes, et interview 
med informationschef hos Toyota Danmark, René Mouritsen, samt tre interviews med bilkøbere hos 
Toyota Farum. De to første interviews med ansatte hos Toyota havde forskellige formål, som vil blive 
præsenteret herunder. 
 
Indledningsvis skulle Interviewene skabe kontakt til forhandleren, således at vi fik mulighed for at 
præsentere projektets problemstilling og diskutere denne med personer med erfaring fra bilområdet. 
Yderligere ville det give os mulighed for at etablere et samarbejde med forhandleren omkring kontakt 
til bilkøbere med henblik på at fortage interviews. I den forbindelse var det vigtigt at finde ud af om og 
hvordan det var muligt at afvikle interviews med Toyotas kunder hos forhandleren. Det var vigtigt at 
tilrettelægge en fremgangsmåde, der kunne bidrage med en brugbar mængde empiri, uden 
forhandlerens forretningsgange blev betydeligt forstyrret eller endog skadet. Det blev derfor i samråd 
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med Henrik Brandes besluttet, at den indledende henvendelse til bilkøberne skulle ske fra sælgers 
side. Ved at benytte denne fremgangsmåde kunne Toyota sikre sig, at vi som interviewere ikke 
interfererede med salgssituationen på en måde som kunne resultere i en dårlig oplevelse for kunden. 
Fordelen set fra vores side var, at interviewene herved fik et troværdighedsstempel overfor køberne, 
da den tillid, der var blevet opbygget mellem køber og sælger, kunne føres over til projektgruppen.  
 
Varigheden af interviewene blev fra vores side foreslået til et sted mellem 10 og 20 minutter, afhængig 
af interviewpersonernes lyst til at tale. Toyota var indforstået med denne længde, idet de fortsat 
understregede, at det var vigtigt, at køberne gik fra butikken med en positiv oplevelse.  
 
Forud for interviewene med de to Toyota-medarbejdere havde vi udarbejdet en spørgeguide5 til 
bilkøbere inddelt i temaer. Inddelingen af denne guide blev diskuteret og suppleret. Gennem Toyota-
medarbejdernes erfaringer med bilbranchen og i særdeleshed Toyota-kunders valg i forbindelse med 
bilkøb, var det muligt for os at sikre, at alle relevante temaer udpeget af sælgerne var blandt temaer i 
interviewguiden. 
 
Med den viden i baghovedet og den reviderede spørgeguide blev de første tre interviews med 
bilkøbere afholdt hos Toyota i Farum. Her var formålet at afprøve interviewformen i praksis. Altså at 
teste om den interviewform, som var blevet aftalt i samråd med sælgeren hos Toyota, fungerede og 
førte frem til en passende mængde resultater. En af de særlige omstændigheder, der var i fokus i de 
indledende interviews, var at undersøge, hvordan det fungerede med at interviewe flere personer ad 
gangen.  
 
Konklusionen blev efter afholdelsen af de første tre interviews, at interviewguiden med nogle mindre 
ændringer og tilføjelser fungerede tilfredsstillende, og at de opstillede præmisser fungerede udmærket 
som rammer for de videre interviews. Denne konklusion medførte, at de tre første interviews uden 
problemer kunne indgå i den egentlige interviewundersøgelse, og de vil i resten af projektet blive 
behandlet på lige fod med de øvrige interviews. 
 
Interviewundersøgelsen 
Interviewundersøgelsen består af 22 interviews afholdt hos 4 forskellige bilforhandlere. Størstedelen 
blev foretaget hos Toyota Farum, hvor 12 af interviewene foregik. 5 interviews blev lavet hos Suzuki 
Bellahøj, 3 hos Opel/Kia Ballerup og de sidste 2 hos Peugeot Nordvest. I en del interviews deltager 
mere end en person ad gangen. I alt medvirkede 23 mænd og 9 kvinder i undersøgelsen. Deres 
aldersfordeling er sammenholdt i figuren nedenfor.  
 
                                                     
5 Spørgeguiden er vedlagt som bilag 1. 
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Gennemsnitsalderen for mændene lå på 49 år, mens den for kvinderne lå på 45 år. Vi havde altså en 
hvis spredning både hvad angår alder og køn på vores interviewpersoner. 
 
Præsentation af de enkelte interviews 
For at give bedst mulig fornemmelse af interviewene, er der nedenfor lavet nogle korte resumeer af de 
enkelte interviews.  
 
Interview 1 
Interviewet er med en familie bestående af en 56-årig mand, en 54-årig kvinde og deres 25-årige søn. 
I husstanden findes der to biler, en 3-årig gammel Honda CRV og en 3-årig Volkswagen Golf. De 
ønsker at udskifte deres Honda med en Toyota Landcruiser, der er indregistreret som camper. Den 
nye bil skal anvendes i forbindelse med arbejdet, som involverer kørsel på byggepladser. Yderligere 
ønsker familien at anvende bilen i forbindelse med deres hobby, at gå på jagt. 
 
Interview 2 
Dette interview er med et ungt par, som venter barn, og hvor manden var 32 år og kvinden 28 år. 
Parret ejer en Honda CRV og en Citroen C1, som er henholdsvis 1½ år og 1 år gamle. Hondaen kører 
et sted mellem 12 og 15.000 km om året, mens Citroënen kører 3.000 km om året. De går specifikt 
efter at skifte Citroënen ud med en cabriolet og er interesseret i en brugt Audi A4 Cabriolet, som er til 
salg hos Toyota.  
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Interview 3 
I interviewet medvirkede to mænd på henholdsvis 55 og 42 år, der havde valgt at kigge på biler 
sammen. Den ene mand ejede en 13 år gammel Mazda 626 og den anden en Alfa 147. Det var 
primært den 55-årige, der var interesseret i at købe bil hos Toyota, og det var derfor også primært 
ham der førte ordet under interviewet. Han var interesseret i en Toyota Aygo, der skulle være 
familiens bil nummer to. Den 42-årige blev også spurgt om hvilken model, der havde hans interesse, 
og Honda Civic blev nævnt.  
 
Interview 4 
Et ægtepar midt i 60’erne, der på tidspunktet for interviewet ejede en tolv år gammel Volkswagen Golf 
og var interesseret i at købe en ny Toyota Auris 1,6 L. Manden havde undervist på DTU i fag som 
luftforurening og lignende. Hans ytringer om forskellige miljøproblemer var derfor præget af hans 
erfaringer og oplevelser inden for feltet.  
 
Interview 5 
En mand på 35 år, der lægger ud med at fortælle, at han slet ikke har taget stilling til den Toyota Auris, 
han lige har været ude og prøvekøre. Grunden er at det er hans kone, der har været den primære 
drivkraft bag det forstående bilkøb. Han fortæller, at de tidligere har haft en del Toyotaer, ligesom de 
på tidspunktet for interviewet kører rundt i en Toyota Corolla 1,8 L.  
 
Interview 6 
Dette interview omhandler en mand på 61 år, der er alene ude og købe en ny Toyota Auris. Hans 
nuværende bil er en Toyota RAV4 på gule nummerplader, og han går dermed fra gule nummerplader 
til hvide. Den foregående bil har været brugt i forbindelse med arbejdet, men han og hans kone er nu 
pensioneret.  
 
Interview 7 
Her fortæller en mand på 35 år om sit køb af en Toyota Yaris Diesel, som skal fungere som et 
supplement til familiens Toyota Carina. Den nuværende bil kører ca. 25.000 km om året, og de har 
haft den i fem år. Muligheden for at kunne betale den nye bil kontant har været vægtet højt. 
 
Interview 8 
Dette interview er med en ung mand på 20 år, der står i lære som håndværker. Han kommer fra 
Jylland sammen med et par kammerater for at kigge på en brugt Toyota Avensis, som skal udskifte 
hans nuværende Mazda 323. Han understreger, at bilen ikke skal bruges i arbejdsøjemed og anslår 
sit kørselsbehov til at ligge på et sted omkring 20.000 km om året. 
 
Interview 9 
Interviewet omhandler en 35-årig mands køb af en ny Suzuki Grand Vitara på gule nummerplader. 
Der er fem personer i husstanden og familiens nuværende bil er en Volkswagen Caddy. Den nye bil, 
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som skal benyttes i eget firma, skal ikke udskifte den eksisterende bil, men supplere den. 
Kørselsbehovet angives til 30-40.000 km pr år, og manden fortæller, at han har ejet fem biler før den 
nuværende.  
 
Interview 10 
Dette interview var med en mand på 40 år, der bor alene. Han har købt en ny Suzuki Grand Vitara 
med automatgear. Han er programmør og har et årligt kørselsforbrug på cirka 9.000 km. Han har først 
fået kørekort i en alder af 32 år. Han fokuserer meget på garantien i forbindelse med køb af ny bil.  
 
Interview 11 
Her blev en mand på 40 år interviewet om sit kommende køb af en brugt Suzuki Swift. Han selv kørte 
rundt i en Mitsubishi Spacestar fra 2002, mens den bil, der blev kigget på, var til hans kone. Hun var i 
perioden inden interviewet kørt galt i en Daiwoo og de var ude og kigge efter en erstatning for denne. 
Han vurderede, at familiens samlede kilometerantal ligger på 28.000 km om året for de to biler 
tilsammen.  
 
Interview 12 
I interviewet medvirkede en mand på 42 år og en kvinde på 40 år, som havde tre børn. Deres årlige 
kørselsbehov lå på 12.000 km, og de havde to biler, hvor den ene skulle skiftes ud. De købte en 
Suzuki Liana 1,6 L, som skulle udskifte en Volkswagen Golf fra 1994.  
 
Interview 13 
I dette interview bliver en mand på 56 år interviewet om sit køb af en ny Suzuki Swift 1,3 L. Han har 
tidligere haft en Toyota RAV4 på gule plader, men ønsker at skrifte til en mindre bil, da parret tilbringer 
en stor del deres tid på deres nye båd frem for at køre på ferie. 
 
Interview 14 
Interviewet er med en mand på 67 år, som har købt en ny Toyota Avensis 2,4 L. Han skifter sin to år 
gamle Toyota Avensis til en ny Toyota Avensis, fordi han ønsker en bil med lædersæder. Han har et 
kørselsbehov på 15-20.000 km om året.  
 
Interview 15 
Interviewet er med en 62-årig mand, der kigger på en ny eller næsten ny Toyota Auris, som skal 
udskifte hans Toyota Avensis. Der bor på tidspunktet for interviewet tre personer i husstanden ligesom 
der er tre biler. 
 
Interview 16 
Dette interview var med et par, hvor manden var 32 år og kvinden 24 år. Manden arbejdede som 
kørelærer, og bilen skulle derfor fungere som skolebil, samtidig med at den skulle fungere som 
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familiens daglige transportmiddel. De har købt en ny Avensis Stationcar 2,0 L Diesel og kommer 
dermed til at have to biler. 
 
Interview 17 
I interviewet medvirkede et par, hvor manden er 59 år og kvinden 60 år, som har købt en Kia Picanto. 
Manden arbejder fortsat, mens kvinden er gået på pension. Disse interviewpersoner udmærker sig 
ved ikke at have haft bil i ni år forud for det pågældende bilkøb. De har tidligere ejet flere Fiat 127’ere.  
 
Interview 18 
Interviewet er med en mand på 62 og en kvinde på 57, der kigger på en ny Peugeot 207. Den skal 
udskifte en tre år gammel Peugeot 206. De har et kørselsbehov på 14-15.000 km årligt. De er fast 
besluttet på at købe deres nye bil hos netop den forhandler, fordi de har haft en god oplevelse ved 
tidligere køb. 
 
Interview 19 
I interviewet medvirkede en kvinde på 27 år, som var ude og kigge på sin første bil, fordi hun syntes 
hun brugte for lang tid på transport til og fra arbejde. Hun var interesseret i en ny Kia Picanto eller en 
anden lille bil. Hun regner med at komme til at køre ca. 10.000 km om året.  
 
Interview 20 
Her bliver en mand på 56 år interviewet. Han køber en brugt Opel Vectra og den skal skifte en Opel 
Astra ud, som han og hans kone har haft i otte år.  
 
Interview 21 
I dette interview er det en 21-årig mand, der har været med til at vælge den bil hans forældre har købt. 
De køber en ny Peugeot 407, som skal skifte deres BMW fra 1991 ud. Deres årlige kørselsforbrug 
ligger på 20.000 km.  
 
Interview 22 
Dette interview er med en mand på 28 år, som har købt en brugt Audi A4. Denne har udskiftet en 
Peugeot 106. Audien er hans anden bil og han regner med at komme til at køre 15.000 km om året.  
 
Beskrivelse af et interviewforløb 
I følgende afsnit vil afholdelsen af et typisk interview blive beskrevet. Her er tale om en simplificering, 
men der var en række omstændigheder, der var gennemgående for de fleste interviews. Den 
overordnede tilgang til at gennemføre interviews er i høj grad inspireret af det semistrukturerede 
interview, der bliver beskrevet i Steinar Kvales bog ”InterView” (Kvale, 1997).  
Interviewindsamlingen startede med at vi mødte op hos en forhandler medbringende en digital optager 
og interviewguiden. Gruppen placerede sig i et separat rum eller et roligt hjørne af salgslokalet, alt 
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afhængig af pladsforholdene og vores aftale med forhandleren, og opstillede optageren. Herefter 
ventede vi på, at en bilkøber blev henvist af bilsælgerne. Det var således op til sælgeren at spørge, 
om køberen havde mulighed og lyst til at deltage i undersøgelsen. I nogle få tilfælde viste det sig 
nødvendigt at vi aktivt henvendte os til køberen, da den afventende position nogle gange afstedkom, 
at sælgeren glemte at henvise bilkøbere til gruppen.  
 
Når en bilkøber havde accepteret at deltage i et interview præsenterede gruppen sig kort og 
forklarede projektets overordnede formål, og hvilken rolle interviewene spillede i undersøgelsen - en 
såkaldt briefing. I briefingen blev der ikke lagt særligt vægt på projektets miljøvinkel. Dette skyldtes et 
ønske om at få interviewpersonens fortælling om bilkøbet så oprigtig som muligt. For nogle 
mennesker er miljø et følelsesladet ord, der giver bestemte associationer, som kunne blive styrende 
for hele interviewet, hvilket i størst muligt omfang skulle undgås. Steinar Kvale beskriver situationen 
således: ”Konteksten introduceres med en briefing, hvori intervieweren definerer situationen for 
interviewpersonen – kort fortæller om formålet med interviewet, hvad båndoptageren skal bruges til 
osv. – og spørger, om interviewpersonen har nogle spørgsmål, inden interviewet går i gang. 
Yderligere forklaringer om interviewundersøgelsen bør helst vente til efter interviewet.” (Kvale, 
1997:132). 
 
Efter den indledende præsentation blev køberen udspurgt om en række faktuelle ting omkring alder, 
hvilken bil vedkommende havde kigget på eller købt, kørselsbehov og hvor mange biler 
vedkommende havde haft gennem hele livet. Disse fakta tjente flere formål udover at virke indledende 
for interviewet og åbne op for en dialog mellem gruppen og køberen. Først og fremmest skulle 
informationen bruges i præsentationen af empirien og herigennem hjælpe til at skelne de enkelte 
interviews fra hinanden. Antallet af biler blev der spurgt ind til for at danne et billede af, hvor rutinerede 
bilkøberne i undersøgelsen var.  
 
Da de indledende spørgsmål var blevet besvaret, fortsatte interviewet i henhold til interviewguiden 
sådan at forstå, at guiden blev benyttet til at sikre en vis retning i interviewet, og at alle faktorer i 
forbindelse med bilkøbet, som køberen ikke af sig selv havde kommenteret, blev behandlet. Denne 
fremgangsmåde blev valgt for at sikre, at bilkøberens udtalelser i størst muligt omfang blev udtrykt 
med egne ord.  
Køberinterviewene havde en varighed på mellem 10 og 20 minutter og blev i starten af 
indsamlingsprocessen foretaget på søndage, da denne dag ifølge sælgerne var den mest besøgte 
hos forhandlerne. Senere blev dette dog udvidet til også at omfatte hverdagene, da frekvensen af 
afholdte interviews var for lav.  
 
Efterbehandling af interviews 
Da interviewindsamlingen var overstået blev samtlige interviews transskriberet fuldt ud. Med alle 
interviewene transskriberet begyndte kodningsprocessen, hvor hvert enkelt interview blev gennemlæst 
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for derefter at blive analyseret og inddelt i forhold til en række temaer – også kaldet en vertikal analyse 
af materialet. Konkret fungerede dette ved at vi i fællesskab læste interviewene igennem og derefter 
placerede de forskellige udtalelser i forhold til en række forskellige kodningsoverskrifter i et Excel-ark. 
Da denne proces var overstået var resultatet et regneark af en anseelig dimension inddelt i de temaer, 
som blev fundet gennem den vertikale analyse. Herefter blev der foretaget en horisontal analyse på 
tværs af interviewene inden for de enkelte temaer. Herfra var det muligt at samle de forskellige pointer 
der kondenserede sig i interviewmaterialet og begynde at skrive det sammen til egentlige pointer 
eksemplificeret ved hjælp af citater.  
 
Overvejelser i forbindelse med interviewene 
Gennem forløbet med planlægning, afholdelse og efterbehandling af interviews har vi gjort os en 
række forskellige overvejelser omkring rammerne for interviewene. Disse overvejelser vil vi redegøre 
for i dette afsnit. 
 
Tidspunkt for interview  
Tidspunktet hvorpå et interview bliver foretaget er centralt, fordi interviewet på sin vis fastfryser tiden 
og giver et øjebliksbillede af, hvordan den interviewede oplever verden på det tidspunkt interviewet 
gennemføres. I den forbindelse kan der spørges ind til noget retrospektivt, eksempelvis begrundelser 
for valg den interviewede tidligere har foretaget. Eller der kan spørges mere hypotetisk til, hvordan 
interviewpersonen ville agere under forskellige forudsætninger. 
Det har således stor betydning for vores materiale, at vi har foretaget vores interviews hos 
forhandlerne og i de fleste tilfælde umiddelbart efter de interviewede havde købt en ny bil. På den 
måde har interviewpersonerne nemlig ikke haft lejlighed til at evaluere og efterrationalisere i forhold til 
deres valg af bil. Og de overvejelser og den vægtning af prioriteringer de har foretaget må formodes at 
være mest present på dette tidspunkt. Hvad der i høj grad er en styrke for materialet og projektet.  
 
Et andet vigtigt aspekt, som har med tidspunktet at gøre, er, at omverdenen gennem medierne vil 
påvirke interviewpersonerne og deres valg forskelligt alt efter hvornår et interview som vores 
gennemføres. Mediebilledet, reklamer og den offentlige debat på det tidspunkt, interviewene 
gennemføres, er altså vigtige elementer, som påvirker det materiale vi indsamler gennem 
interviewene. En diskussion af mediebilledet og den offentlige debat er behandlet i kapitel 3. 
 
Valg af bilforhandlere 
I forbindelse med empiriindsamlingen har vi været gennem flere forskellige overvejelser i forhold til 
valg af bilforhandlere. Den mest oplagte betragtning gik på at finde steder, der indvilligede i at have 
projektgruppen gående i en periode og tilmed give lov til at henvende sig til deres kunder lige efter 
salgssituationen.  
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En anden overvejelse omhandlede hvilke bilmærker interviewene kom til at foregå hos. De forskellige 
bilmærker, der findes på det danske marked, henvender sig til forskellige kundesegmenter, og det var 
derfor vores ønske at sprede interviewindsamlingen ud på flere forskellige mærker. Derved sikredes at 
parametre som pris, geografisk oprindelse, design mm. blev åbnet op. Ser man på pris var den lave 
ende af skalaen repræsenteret via Suzuki og Kia, mens det man kan kalde mellemprisklassen var 
repræsenteret af Peugeot, Toyota og Opel. Desværre var det ikke muligt at afholde nogle interviews 
hos forhandlere med mærker, der kan betegnes som liggende i den dyre ende af prisskalaen. Vores 
vurdering er dog, at de tre mellemklassemærker hver især i deres modelprogram har topmodeller, der 
i nogen grad dækker den dyrere ende af markedet. Der er dog mulighed for at der findes nogle 
tendenser, som ikke viser sig i vores materiale, som vi kunne have fundet frem til, hvis vi havde 
benyttet en forhandler af deciderede luksusbiler i stedet.  
Noget lignende gør sig i øvrigt gældende i forhold til geografisk placering. Vores interviews er 
foretaget i henholdsvis Farum, København NV og Ballerup, hvilket i nogen grad indskrænker de 
potentielle købere og derfor også de potentielle stemmer i materialet. 
 
Den geografiske placering af forhandlere og fordelingen på bilmærker anser vi ikke som havende 
nogen betydning for interviewundersøgelsen, idet det ikke på noget tidspunkt har været ambitionen, at 
interviewpersonerne skulle være repræsentative i statistisk forstand. 
 
Flere personer i ét interview  
I følgende interviews optrådte der flere personer i samme interview: 1, 2, 3, 4, 12, 16, 17, 18 og 21. 
Disse kan opdeles i to grupper, hvoraf den ene udgøres af par, der i fællesskab har besluttet at købe 
en ny bil. I disse tilfælde bliver udtalelserne behandlet som én stemme, uafhængig af at det kommer 
fra henholdsvis den ene eller anden part. Dette gøres ud fra en betragtning om, at folk der lever i 
parforhold på tidspunktet for bilkøbet allerede er nået til en fælles enighed, således at de har kunnet 
bestemme sig for en bestemt bil. Det giver derfor ikke mening efterfølgende at bruge energi på at 
skelne de to personers meninger fra hinanden. Dog skal det siges, at i det omfang de enkelte 
personer i interviewet udtrykker sig om individuelle meninger, bliver disse behandlet som 
selvstændige udtalelser. Men dette er kun i det omfang man kan tale om en selvstændig mening.  
I interview 3 er der som det eneste interview tale om, at det er to venner, som sammen er ude og se 
på en ny bil til hver af dem, og de har derfor ikke nogle ægteskabelige forbindelser med hinanden. I 
dette tilfælde bliver hver persons udtalelser behandlet som selvstændige meninger. 
 
Det påvirker i nogen grad interviewsituationen, hvis der er flere personer til stede. I denne type 
interviews er det vigtigt, at alle interviewpersonerne får besvaret alle spørgsmålene. Der kan det som 
interviewer være vanskeligt at vurdere hvorvidt den eller de interviewpersoner, der ikke umiddelbart 
svarer, er enige med den person som svarer. Derfor må intervieweren forholde sig til dette under 
interviewet og efter behov spørge, således at der er klarhed over de forskellige holdninger, som er 
repræsenteret i interviewet. Derudover er der den forskel i forhold til interviews med kun én 
interviewperson, at de interviewede ofte snakker og diskuterer indbyrdes. Dette kan resultere i et 
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fælles svar, som i mange tilfælde er et kompromis. Havde man interviewet personerne én ad gangen, 
havde man muligvis fået et anderledes svar fra den enkelte interviewperson. Det har i vores projekt 
betydning for de bilkøb, hvor bilen købes af to personer, men hvor kun den ene part er til stede, at de 
temaer som vi spørger ind til som måske ikke har været diskuteret de to bilkøbere imellem før 
interviewet. I flere tilfælde er de bilkøbere vi interviewer alene ude og kigge på bil. Den manglende 
partner (ofte konen) bliver begrundet med en manglende interesse for selve købet, og at bilkøberen 
hjemmefra har fået en klar tilkendegivelse af hvilke faktorer der er vigtige. Derfor mener vi ikke at dette 
betyder en forringelse af vores undersøgelse og resultater. 
 
Biler som en del af interviewpersonerne forforståelse 
De personer, som deltager i interviewundersøgelsen, er som nævnt tidligere fundet gennem de 
bilforhandlere, hvor interviewpersonerne har valgt at købe bil. At de er fundet via forhandlerne betyder, 
at alle interviewpersonerne har truffet et valg angående deres transportadfærd, inden de går til 
forhandleren og inden interviewet foretages. De har valgt, at bilen er en del af den måde hvorpå de 
ønsker at transportere sig. Deres forforståelse og tilgang til biler og bilkøb er derfor præget af, at de 
har truffet denne beslutning - at bilen for dem i varierende omfang er den optimale måde at 
transportere sig på. 
 
Mængden af data 
I forbindelse med interviewundersøgelser som vores kan det være vanskeligt at afgøre hvad der er 
den rette mængde data, altså hvor mange interviews der skal gennemføres, før man kan lave en 
ordentlig analyse. Ifølge Kvale handler det om at ”gennemfører nye interviews indtil der opnås et 
mætningspunkt, hvor yderligere interviews ikke tilføjer ret meget ny viden.” (Kvale, 1997:109). Det er 
her vigtigt at understrege, at det ikke er det faktiske indhold i interviewene, der skal betragtes som 
viden, men derimod den viden man får på baggrund af den videre analyse af interviewene. Det er 
vores vurdering, at vi er nået omkring det punkt med vores 22 køberinterviews. Hvis vi havde 
gennemført flere interviews, ville vi naturligvis have fået nogle nye og anderledes forklaringer og 
historier, men vi mener ikke det er sandsynligt at de ville rykke ved projektets konklusioner. Vi 
oplevede således i slutningen af perioden, hvor vi gennemførte interviews, at der var meget langt 
imellem ”overraskelser” i interviewene.  
 
Dybden af interviews 
Det er klart, at det er begrænset hvor dybt et interview kan blive, når der kun er afsat 10-20 minutter til 
at gennemføre det. Men eftersom det har været nogle relativt specifikke emner vi spurgte ind til har 
det ikke været et relevant problem. I enkelte tilfælde, hvor interviewpersonerne har haft mere på 
hjertet end der var plads til inden for de afsatte 20 minutter, har disse interview fortsat indtil 
interviewpersonen havde haft mulighed for at give udtryk for sine holdninger. Havde fokus ligget på en 
bredere analyse af interviewpersonernes mobilitetsvaner og hverdagsliv, havde det nok været 
hensigtsmæssigt at benytte et andet interviewdesign, som i højere grad fokuserede på 
interviewpersonens livsverden. 
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For vores undersøgelse ville længerevarende interviews ikke være praktisk mulige at gennemføre hos 
bilforhandlere med bilkøbere umiddelbart efter et salg. Dels fordi forhandlerne ikke var indstillet på 
længere interviews, da de i forvejen var nervøse ved hvorvidt interviewene var til gene for kunderne. 
Og dels fordi vi vurderede, at vi ville få for mange afslag fra købere som simpelthen ikke havde tid og 
lyst til at afsætte en hel time, men på den anden side godt ville bruge de 10-20 minutter, interviewet 
tog med det benyttede design. Hvis vi skulle lave dybere interviews, var vi blevet nød til at gå på 
kompromis med en af undersøgelsens store styrker, nemlig at interviewene er foretaget hos 
forhandleren i umiddelbar forlængelse af eller optakt til et køb. 
 
Købssituationen 
I det følgende afsnit vil der blive kigget nærmere på hvad der i projektet forstås ved en købssituation i 
forhold til køb af ny bil. Således vil der i dette afsnit blive beskrevet hele bilkøbsprocessen, hvoraf den 
del, der foregår hos bilhandleren og som er centrum for projektets interviewundersøgelse, indgår i.  
 
For at kunne gennemskue den proces, som bilkøberne gennemgår, og som i sidste ende fører frem til 
en købsaftale hos en bilforhandler, er det nødvendigt kort at kigge på nogle af de bagvedliggende 
processer, der på forskellig vis medvirker til, at et individ køber en bil og er afgørende for hvilken 
model og udstyrsniveau, individet vælger. 
Motivation er et væsentligt begreb, når man skal forstå købsprocessers opståen, og er hos mennesket 
en dynamisk konstruktion, som konstant ændres livet igennem. Efterhånden som individet udvikler sig 
igennem livet, og omverden ændrer sig, opstiller individet nye mål. Er det ikke muligt for individet at 
opnå disse mål, som kommer af denne udvikling, søger individet tilbage til tidligere mål eller erstatter 
dem med nogle lignende, der er mindre ambitiøse. Til trods for udviklingen af personlige mål, vil der 
altid være behov, som individet må have opfyldt. Der er flere grunde til at den behovsbaserede 
menneskelige aktivitet aldrig ophører med at eksistere, bl.a. fordi mange behov aldrig fuldt ud bliver 
opfyldt. I de tilfælde hvor det sker opstår nye behov, der er mere omfattende end tidligere, og som 
derfor placerer sig højere i hierarkiet af samlede behov. Der er derfor tale om et mønster, hvor der 
igen og igen skabes ubalance og manglende tilfredsstillelse hos individet. (Kanuk et al, 2007:89).  
 
Der er grundlæggende to forskellige psykologiske skoler, som beskæftiger sig med fremkomsten af 
menneskelig motivation, den behavioristiske (behaviorist) og den kognitive (cognitive). Inden for den 
førstnævnte skole anskues motivationen som en mekanisk proces, hvor ageren primært ses som 
respons på en given stimulus, og hvor køberens kognitive kontrol er begrænset. Stimulus-respons 
teorien hører ind under denne skole og anskuer et køb som værende en proces, hvor individet ikke 
agerer men reagerer på eksterne stimuli (Kanuk et al, 2007:96).  
Den kognitive skole tager udgangspunkt i, at al menneskelig ageren er styret af mål. Ved at begrunde, 
kategorisere og transformere sine behov og tidligere erfaringer bliver individet i stand til at fokusere på 
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sine individuelle behov. Dermed kommer behov og tidligere erfaringer til at danne grundlag for de 
handlinger, som individet foretager for at opnå tilfredsstillelse. (Kanuk et al, 2007:97) 
 
Begge skoler hører til det man kan kalde adfærdsvidenskab og kan bruges til at forstå motivation hos 
individer. Men de giver ikke det fulde billede, så for at forstå og beskrive forbrugeradfærd har vi brug 
for en samlende ramme i form af en egentlig teori om forbrugeradfærd. En sådan finder vi bl.a. hos 
Engel, Blackwell og Miniard (Engel et al, 1995), der har udviklet deres egen købsadfærdsteori. Denne 
bygger på en Stimuli-Organisme-Respons-tankegang og kan ses som et forsøg på at kombinere de to 
førnævnte skoler ved både at anerkende de ydre stimulis betydninger for individets ageren, samtidig 
med at individets kognitive processer inddrages. Engel, Blackwell og Miniard teori forsøger at forklare 
køberes reaktionsmønster ved at opdele processen i fem faser, som vil blive præsenteret herunder. 
 
1. Problemerkendelse er det første trin i processen og opstår, når individet oplever en forskel 
mellem ideal og faktiske forhold. Det kan aktiveres af motiver, f.eks. tilbøjeligheder til at 
stræbe efter at opnå bestemte mål. Motiver er personlige mål, der har deres oprindelse i 
livsstil, og som i høj grad er formet af kulturelle normer og værdier, såvel som forskellige 
former af social påvirkning (f. eks referencegrupper og familie). Man kan eksempelvis være 
motiveret for altid at have ”det allernyeste”. Problemerkendelse kan også aktiveres af eksterne 
stimuli, som f.eks. reklamer. (Engel et al, 1995:175-181). 
 
2. Andet trin omhandler søgning efter information til at løse problemet. Individet foretager først 
en søgning i egen hukommelse, for at finde ud af om der er nok kendskab til eventuelle 
alternativer, og om der på baggrund af denne viden kan foretages et valg. Det vil dog ofte 
være nødvendigt med ekstern søgning, hvor forskellige informationskilder benyttes. 
Eksempler herpå kan være reklamer, mund-til-mund, forhandlerbesøg mm. Der vil være 
forskelle i hvor tilbøjelig den enkelte køber er til at foretage disse søgninger. Nogle vil være 
meget risikoaverse, og derfor have brug for meget søgning til at bekræfte dem i deres valg, 
mens andre i højere grad stoler på deres intuition og handler hurtigere. I hvor høj grad man 
søger efter information er bestemt af balancen mellem den forventede gevinst og budget-, 
energi-, og tidsomkostningerne. (Engel et al, 1995:182-197). 
 
3. Tredje trin er evaluering af alternativer, hvor køberen på baggrund af den indsamlede 
information evaluerer de konkurrerende alternativer og når frem til en købsintention. 
Evalueringen begynder med en opstilling af evalueringskriterier, som er specifikationer og 
standarder, ud fra hvilke køberen sammenligner produkter og mærker. Resultatet af denne 
sammenligning fører frem til en dannelse af en række overbevisninger, som i takt med at 
disse bliver formet eller ændret også vil påvirke holdninger overfor alternative produkter. 
Overbevisninger om produkter kan også blive påvirket af en række eksterne sociale og 
miljømæssige forhold. Det kan eksempelvis være kulturelle normer og andres forventninger til 
individets adfærd. Hvis den endelige holdning overfor et produkt er positiv, vil den blive 
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efterfulgt af en købsintention, som defineres som værende den subjektive sandsynlighed for, 
at et givent produkt eller mærke vil blive købt. (Engel et al, 1995:205-226). 
 
4. Det fjerde trin i beslutningsprocessen er valget, hvor individet på baggrund af de foregående 
trin vælger det mest foretrukne alternativ. (Engel et al, 1995:235-254). 
 
5. Det sidste trin i beslutningsprocessen omhandler det som Engel & Blackwell kalder for 
valgets udfald. Efter et valg er foretaget, tager køberen stilling til, om vedkommende er 
tilfreds eller utilfreds med produktet. Dette trin kan have en stor betydning for fremtidige 
overbevisninger, holdninger og intentioner. En positiv erfaring og tilfredshed med produktet vil 
styrke intentionen om fremtidig køb, mens en negativ erfaring og utilfredshed vil have den 
omvendte effekt. Hvis køberen er tilfreds med produktet og intentionen styrkes, vil senere 
beslutningsprocesser for samme produkt være simplere. I sådanne tilfælde vil 
problemerkendelsen være efterfulgt af intern søgning, som straks vil afsløre en velformet 
købsintention. Intentionen vil derefter lede direkte til købsvalg. (Engel et al, 1995:273-282). 
 
Udover intentioner beskriver Engel, Blackwell og Miniard også, at valg er bestemt af uforudsigelige 
omstændigheder. Eksempler på sådanne kan være, at det pågældende produkt er udsolgt, at der sker 
en prisnedsættelse på et andet alternativ, eller at køberen udsættes for et nyt alternativ, der får 
vedkommende til at reevaluere de etablerede overbevisninger og holdninger (Engel et al, 1995:236). 
 
Det er naturligvis vigtigt at pointere, at der er tale om en model af købsadfærd og som således skal 
ses som et forsøg på at lave et stiliseret billede af de mentale processer, der foregår hos en køber. I 
virkeligheden har bilkøberne måske slet ikke en forståelse af og kontakt til deres dybere 
motivationsdynamiker.  
 
Vi kan ikke gennem interviewundersøgelsen få klarlagt, hvordan markedsføring fra producenter og 
forhandlere påvirker købernes valg, da det er tvivlsomt hvorvidt køberne er bevidste om eller 
bemærker påvirkningen. Denne påvirkning kommer alligevel til at indgå i undersøgelsen, eftersom 
interviewpersonernes præferencer, og derigennem de svar vi får, må formodes at være påvirket af 
denne markedsføring. Men vi kan ikke sige noget meningsfuldt om markedsføringens betydning. 
 
Teorianvendelse i projektet 
Teorianvendelsen i projektet kan deles op i to grupper. Dels har vi anvendt teori omkring den 
metodiske tilgang til arbejdet med at designe, gennemføre og efterbehandle interview. Dette har været 
med udgangspunkt i Steiner Kvale (Kvale, 1997). Den anden del af teoriapparat, som er anvendt i 
projektet, retter sig mod analysen af det materiale vi indsamlede gennem interviewundersøgelsen.  
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Som beskrevet ovenfor er projektet i udgangspunktet meget empirinært. Det empiriske materiale har i 
den forbindelse også været udgangspunktet for valget af den teori, som anvendes i analysen af 
empirien. Således har vi på baggrund af vores empiriske ”opdagelser” udvalgt et teoriapparat, som vi 
mener kan hjælpe os med at belyse disse opdagelser, så vi opnår en dybere forståelse af empirien. 
Derfor tager vi vores teoretiske udgangspunkt i Anthony Giddens strukturationsteori (Kaspersen, 
1991) og hans teorier om senmoderniteten (Giddens, 1996), herunder selvets refleksive projekt og 
abstrakte systemer. Som en hjælp til at forklare en særlige kategori af ”opdagelser” i empirien har vi 
valgt at anvende Malene Freudendel-Pedersen med fleres teori om strukturelle fortællinger 
(Freudendel-Pedersen et al, 2002 og Freudendel-Pedersen, 2007), som forklarer de historier om 
mobilitet, som opstår blandt mennesker i det senmoderne samfund.  
 
Udover teori, som kan hjælpe til forståelse af empirien, behandles yderligere teori omkring mobilitet, 
automobilitet og motilitet ved hjælp af Vincent Kaufmann (Kaufmann, 2002) og John Urry (Urry, 2000), 
(Urry, 2005). Tilsammen udgør disse den teoretiske ramme, som vores projekt og bidrag til 
mobilitetsforskningen skal forstås i. Disse teorier giver forklaringer på de mekanismer, som er 
gældende inden for mobilitet, og som har betydning for forståelse af, hvordan personerne i vores 
undersøgelse anskuer transport.  
 
Formålet med at anvende denne udvalgte teori er at opnå større tyngde og en bedre fundering af 
vores undersøgelsesresultater, som gør os i stand til at projektere vores resultater op på et mere 
generelt plan end vores empiri, i kraft af sin mængde, i sig selv tillader. Dette gør os i stand til at 
analysere og udtale os om de barrierer, som ligger til hindring for salget af miljøbiler, og som er det 
overordnede fokus for dette projekt.  
 
Generaliserbarhed i forhold til resultaterne i projektet 
I dette afsnit vil vi diskutere projektets generaliserbarhed i forhold til den anvendte metode og teori i 
arbejdet med projektet. Diskussionen indeholder betragtninger om anvendelsen af henholdsvis 
kvalitative og kvantitative metoder og deres respektive muligheder og begrænsninger.  
 
Fordele og ulemper ved den kvalitative metode 
Der er i projektet benyttet en kvalitativ metode til empiriindsamlingen, hvilket meget kort kan beskrives 
som en tilgang til emnet, hvor egenskaber eller karaktertræk ved udvalgte fænomener er blevet 
registreret og derefter karakteriseret. Der kan nævnes en række fordele ved at benytte denne metode: 
at den giver en helhedsorienteret tilgang til undersøgelsen, sikrer nærheden mellem undersøger og 
undersøgelsesgenstanden, giver fleksibilitet idet meget lidt er givet på forhånd, åbner op for 
interaktion mellem interviewer og respondent for derved at give mulighed for uddybelse og 
begrundelse af svar og endelig afdække både manifeste og latente holdninger, motiver etc.  
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Når vi har valgt at anvende den kvalitative metode skyldes det, at når man undersøger udvalgte 
personers holdninger til og vurderinger af bestemte emner, giver den kvalitative metode i form af en 
interviewundersøgelse en mulighed for at trænge dybere ned under et felts ”overflade”, forstå 
sammenhænge og vise detaljerigdom og nuancering inden for feltet. Det er denne grad af detaljer, 
som giver mulighed for at komme tæt på bilkøberne og dermed forstå hvad der driver deres valg. 
Metoden giver også mulighed for igennem undersøgelsen at kunne afklare de spørgsmål der måtte 
opstå i forhold til de udtalelser, som den enkelte person måtte komme med. Dette er gennem 
undersøgelsen gjort ved, at vi som interviewere har stillet opfølgende og uddybende spørgsmål. 
Samtidig giver denne tilgang også mulighed for, at de personer, der deltager i undersøgelsen, kan 
forklare baggrunden for deres valg, i modsætning til hvis de skulle krydse dem af i et spørgeskema. 
Havde vi anvendt en kvantitativ tilgang til vores undersøgelse og anvendt et spørgeskema ville vi ikke 
have haft muligheden for under forløbet at afklare de spørgsmål, vi som undersøgere sidder med. Et 
sidste og tungtvejende argument i forhold til vores valg af den kvalitative tilgang er, at vi inden 
undersøgelsen ikke ønskede at fastlægge de rammer, som vi ud fra litteraturen mente eksisterede for 
bilkøbere, hvilket vi i nogen grad ville være nødt til, hvis vi lavede en spørgeskemaundersøgelse i 
stedet. Vi ville derved begrænse bilkøbernes svarmuligheder, hvad vi ikke var interesserede i. Vores 
mål var, at bilkøberne ikke var pålagt rammer for hvilke svarmuligheder de kunne give på hvilke 
faktorer, som de lagde vægt på ved bilkøb. Og derfor har interview undersøgelsen en mere eksplorativ 
karakter frem for en efterprøvende.  
 
Til trods for fordelene ved at anvende en kvalitativ metode til vores type af undersøgelse, er der også 
forbundet nogle ”ulemper”, som man må forholde sig til. For denne type undersøgelse kan det være 
vanskeligt at bestemme en undersøgelses grænser i forhold til mængden af empiri der kræves, for at 
undersøgelsen bliver pålidelig. Som tidligere nævnt i dette kapitel er der som hovedregel en 
tilfredsstillende mængde af data, når empiriindsamlingen ikke tilvejebringer nye erkendelser. Dette 
mener vi som sagt at have opnået med vores undersøgelse.  
 
For kvalitative undersøgelser gør det sig gældende, at det er svært direkte at sammenligne 
resultaterne undersøgelserne imellem. Dette skyldes, at kvalitative undersøgelser og deres resultater 
er afhængig af de personer der deltager, tidspunktet for undersøgelsen, samt personerne der står bag 
undersøgelsen. Yderligere spiller undersøgerens subjektivitet ind i både designet af undersøgelsen og 
tolkningen af resultaterne. En fuldstændig objektivitet fra undersøgerens side kan ikke lade sig gøre. 
Kvalitative undersøgelser skal derfor ses i lyset af den population, som anvendes i undersøgelsen, og 
den tilgang som undersøgeren har til feltet, undersøgerens forforståelse. Derfor er det som 
undersøger vigtigt at fremlægge sin tilgang og metode for undersøgelsen, hvilket vi diskuterer senere i 
dette kapitel.  
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Den kvalitativ metodes generaliserbarhed 
Hvis man ser på generaliserbarheden af de resultater, der kommer ud af en kvalitativ analyse, så har 
den kvalitative metode ikke nogen generaliserbarhed i traditionel forstand, og dermed er det ikke 
muligt at generalisere kvalitative resultater til en større population eller til generelle forhold.  
Dog lader det sig stadig gøre i nogle tilfælde at generalisere kvalitative data. Et eksempel, hvor der 
kan generaliseres ud fra kvalitativ undersøgelse, er i det tilfælde hvor man for at undersøge et bestemt 
felt vælger at tage udgangspunkt i en specifik eksemplarisk case, for igennem den at være i stand til 
at udtale sig generelt om feltet.  
 
Dette projekts empiri er ikke baseret på en enkelt case, men derimod 22 interviews med tilfældigt 
udvalgte bilkøbere. Interviewpersonerne blev ikke udvalgt ud fra særlige kriterier, så længe de levede 
op til de praktiske overvejelser for undersøgelsen som helhed, som er behandlet i afsnittet 
”Præsentation af empiri”. Der blev heller ikke i forbindelse med empiriindsamlingen gjort forsøg på at 
sikre, at interviewene fremstod eksemplariske via personsammensætningen i undersøgelsens 
population.  
 
Mængden af empiri i form af indsamlede interviews i dette projekt er ej heller nok til, at projektets 
resultater kan betegnes som værende grundlag nok for at lave statistik over bilkøberes prioriteringer 
og på denne baggrund lave generelle betragtninger. Da fokus ligger på at fastlægge og forstå 
interviewpersonernes prioriteringer, er resultaterne ikke videre egnet som statistikmateriale og statistik 
som en afrapporteringsform ej heller velegnet. Vi mener ikke, at der på baggrund alene af de 22 
interviews, der er foretaget i dette projekt, er mulighed for at udtale sig om hvilke faktorer bilkøbere 
generelt prioriterer, idet populationen i undersøgelsen må anses for at være for lille til at være 
repræsentativ. Sådan et fokus vil kræve et væsentligt større empirisk materiale fordelt på flere 
bilkøbere og bilmærker, evt. kombineret med yderligere undersøgelser om bilkøb og købersegmenter. 
En del af dette projekt omhandler de barrierer, som kan identificeres fra bilkøbernes ageren, og 
resultaterne løftes derfor op på et noget mere generelt plan. For at give vores interviewundersøgelse 
den nødvendige tyngde, som gør os i stand til at analysere nogle mere generelle barrierer for 
miljøbiler, placerer vi interviewundersøgelsens resultater i den teoretiske ramme, som vi tidligere har 
behandlet. Teorierne, som anvendes i analysen, beskriver ikke hvad den enkelte bilkøber prioriterer 
ved bilkøbet, men giver os mulighed for at analysere og beskrive, hvordan bilkøberne prioriterer, og 
hvilke barrierer det giver for salget af miljøbiler. Ved at inddrage teori i analysen og få begrebsliggjort 
vores observationer ser vi os i stand til at udtale os om barriererne på et mere generelt plan.  
 
Gyldighed og pålidelighed 
I foregående afsnit har vi kort berørt, hvorledes en undersøgelse med en kvalitativ metode vurderes i 
forhold til sin gyldighed og pålidelighed. Vi skal her uddybe denne diskussion samt fremlægge 
gyldigheden og pålideligheden af dette projekt. 
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For at det lader sige gøre at vurdere gyldigheden af projektets resultater, er det nødvendigt at 
tydeliggøre baggrunden og tilgangen til undersøgelsen, så læseren kan se hvilken forforståelse 
forfatterne har og vurdere grundlaget for vores konklusioner (Fog, 2004:203). Dette lever vi op til, da vi 
i projektet via dette metodekapitel redegør for vores metodiske tilgang til vores undersøgelse, altså 
hvordan vi når frem til vores konklusioner. Ligeledes er der redegjort for vores forforståelse i kapitlet 3 
indeholdende ”baggrundsviden”. Vores teoretiske ståsted i forhold til undersøgelsesfeltet bliver 
behandlet i kapitel 6 i den teoretiske diskussion, så der her også er mulighed for at kigge os over 
skulderen og kontrollere, at vi læser teorien korrekt. Pålideligheden af vores undersøgelsesresultat 
vurderer vi på baggrund af overensstemmelsen mellem vores undersøgelsesresultater og den 
anvendte teori til at være god og uproblematisk.  
 
Som tidligere diskuteret lader det sig ikke gøre direkte at sammenligne kvalitative undersøgelser, og 
dermed vurdere resultaternes pålidelighed ved at sammenligne med resultater fra andre 
undersøgelser, da disse er afhængige af den population, som deltager i undersøgelsen, tidspunktet 
for undersøgelsen osv. Derfor må en sådan vurdering basers på om hvorvidt undersøgelsen lader sig 
reproducere, og om man i givet fald ville nå de samme konklusioner.  
 
Reproducerbarhed  
I det følgende afsnit vil vi redegøre for projektets reproducerbarhed og i den forbindelse nævne de 
forskellige forhold, der har betydning herfor.  
 
Afgiftsændring 
Efter interviewundersøgelsen, men under udarbejdelsen af dette projekt, er der fra politisk side 
besluttet og foretaget ændringer i registreringsafgiften. Detaljerne i afgiftsændringer behandles i 
kapitel 3 ”baggrundsviden” senere i projektet, men vi skal her redegøre for hvilken betydning det har 
for dette projekt. Eftersom afgiftsændringerne har fundet sted for nylig, og der endnu ikke foreligger 
videnskabelige undersøgelser af deres betydning, er dette vores vurdering af hvilken betydning 
ændrede afgifter har for projektet.  
Som følge af afgiftsændringerne, hvor biler, som kører lagt på literen, opnår en rabat på 
registreringsafgiften, og biler med et højt brændstofforbrug oplever en stigning i registreringsafgiften, 
vil der ske prisændringer på en række modeller og mærker. Da hver bilkøber i interviewene opererede 
inden for et økonomisk råderum i forbindelse med bilkøb, betyder en ændring i afgiftsstørrelserne med 
stor sandsynlighed, at det udvalg af modeller, som hver bilkøber fandt økonomisk interessant, har 
rykket sig. Bilkøbere, der købte eller var interesseret i biler i den lave ende af prisskalaen, ville således 
opleve, at nye bilmodeller og udstyrspakker pludselig lå inden for vedkommendes økonomiske 
råderum. Omvendt ville de bilkøbere, der købte eller var interesseret i biler i den dyrere ende af 
prisskalaen, nok opleve, at de enten måtte betale mere for samme bil eller alternativt kigge på mindre 
bilklasser og -mærker. De bilmodeller, som bilkøberne enten køber eller er interesseret i, i 
interviewundersøgelsen ville muligvis være nogle andre, havde vi lavet undersøgelsen efter 
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afgiftsændringerne. De enkelte faktorer, som bilkøberne prioriterer, er for langt de fleste ikke direkte 
kædet sammen med prisen på bilen, og for flere købere spiller prisen ikke en afgørende rolle for deres 
valg af bil. Ser man direkte på de faktorer, som bilkøberne fremhæver i forbindelse med deres bilkøb, 
så finder vi det svært at tro, at afgiftsændringerne skulle give anledning til væsentlige ændringer af 
bilkøbernes prioritering af faktorer. Det er også tvivlsomt, at måden, hvorpå den enkelte bilkøber 
træffer sine valg, er blevet påvirket af afgiftsændringerne i en sådan grad, at vores 
undersøgelsesresultater vil betegnes som upålidelige. På denne baggrund mener vi ikke, at 
afgiftsændringer har indflydelse på undersøgelsens resultater og dermed reproducerbarheden. 
 
Interviewundersøgelsens population 
De bilkøbere, der deltager i interviewundersøgelsen, spiller en rolle i forhold til reproducerbarheden af 
undersøgelsen, da der i undersøgelsen netop tages udgangspunkt i de enkelte bilkøberes 
prioriteringer. Derfor må man se på, hvorvidt det er sandsynligt at man ville få samme prioriteringer af 
faktorer, men med andre historier knyttet til prioriteringerne. Altså om andre interviewpersoner i en ny 
undersøgelse ville prioritere de samme egenskaber ved de biler, de køber, som i denne undersøgelse, 
samtidig med at de fortællinger, som de knytter til deres prioriteringer, ville være anderledes. Ud fra 
vores analyse at interviewundersøgelsen mener vi dette er tilfældet, idet vi i vores undersøgelse ser, 
hvordan forskellige bilkøbere prioriterer de samme faktorer med forskellige forklaringer om hvorfor. 
Den teoretiske diskussion af interviewundersøgelsens resultater peger ligeledes i retning af, at de 
samme konklusioner vil opnås med andre interviewpersoner.  
 
Mediebilledet på undersøgelsestidspunktet 
Det mediebillede, der er i tidsrummet omkring undersøgelsen, spiller også en rolle i forhold til 
reproducerbarheden og projektets pålidelighed. Reklamer, politiske hensigter i relation til biler og den 
almene samfundsdebat har en indflydelse på interviewpersonerne. Det kan betyde, at bestemte 
emner bliver fremhævet, og at interviewpersonerne i forbindelse med deres bilkøb derfor er mere 
reflekterende i forhold til disse. Reklamer for biler og det fantastiske ved netop de enkelte mærkers 
biler kan populært siges at være mere eller mindre konstant og spiller derfor ingen rolle i forhold til 
tidspunktet for undersøgelsen. Mediernes behandling af miljø, som er en del af vores undersøgelse, er 
på den anden side præget af, om den politiske vind blæser miljøets vej, samt om der kommer nye 
videnskabelige undersøgelser, som måtte dokumentere nye miljøproblemer. De emner, som 
karakteriserer miljødebatten og er i medierne generelt på undersøgelsestidspunktet, ser vi nærmere 
på senere i projektet. Miljø er dog ikke en faktor, som er absolut afgørende for bilkøbernes prioritering 
af faktorer, eller den måde som bilkøberne når frem til vigtigheden af de enkelte faktorer på. Derfor 
ville man med stor sandsynlighed nå et lignende resultat, hvis man reproducerede undersøgelsen 
indenfor en overskuelig tidsramme. 
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Opsamling på pålidelighed og gyldighed 
På baggrund af de forskellige forhold der er blevet beskrevet i afsnittet før, kan det konstateres at hvis 
undersøgelsen skulle reproduceres, ville en række forhold være anderledes. Konkluderende mener vi 
dog, at til trods for ændringerne af registreringsafgiften, mediebilledet og undersøgelsens population, 
vil man ikke opnå et andet resultat, såfremt man gentog undersøgelsen med samme metode. Det er 
derfor højst sandsynligt, at man vil nå frem til de samme konklusioner i dag, hvis undersøgelsen 
gentages. Dette til trods for at de historier, som de enkelte interviewpersoner ville fortælle, vil være 
forskellige. Derfor anser vi undersøgelsen og projektet som helhed for at være pålideligt. Vi vurderer 
også projektet som gyldigt, idet vores undersøgelses resultater kan bekræftes af de anvendte teorier.  
 
Videnskabsteoretisk standpunkt 
Dette projekt og dets konklusioner bygger implicit på vores antagelser omkring Verdens beskaffenhed 
og vores erkendelse af den, hvilket gør det relevant at diskutere vores videnskabsteoretiske ståsted. 
 
Selv om projektet først og fremmest drejer sig om samfundsvidenskabelig forskning, skyldes en del af 
motivationen for dels at lave dette projekt og dels at studere på TekSam en bekymring omkring 
miljøforhold samt menneskers og samfunds påvirkning af miljøet. I forlængelse af dette finder vi det 
vigtigt at anerkende, at der er en materiel virkelighed, som eksisterer uafhængigt af mennesker og 
vores viden om den. Vores forståelse tager derfor udgangspunkt i kritisk realisme, og vi vil i resten af 
dette afsnit redegøre for vores ontologiske og epistemologiske overvejelser i den sammenhæng. 
 
Et af de punkter hvorpå kritisk realisme adskiller sig fra andre realistiske videnskabsteorier er i forhold 
til ontologien. Der tales indenfor kritisk realisme om, at virkeligheden indeholder tre domæner; det 
virkelige, det faktiske og det empiriske. Det empiriske domæne indeholder det vi direkte kan observere 
og erfare. Det faktiske domæne indeholder alle de ting og begivenheder der findes og finder sted, men 
som ikke nødvendigvis observeres eller erfares. Mens det virkelige domæne består af strukturer og 
mekanismer, der ikke er direkte observerbare, men påvirker og forårsager begivenheder og 
fænomener på det faktiske domæne. Disse domæner opfattes endvidere ikke som flade, men derimod 
dybe og niveaudelte. (Buch-Hansen et al, 2005:24). 
Hvis vi ser på det, vi i projektet betegner som faktorer og barrierer, opfatter vi på denne baggrund 
disse som sociale strukturer. Strukturerne konstrueres og forandres/reproduceres gennem sociale 
processer og interaktion og kan derved også opfattes som sociale konstruktioner. Dermed mener vi 
dog ikke, at de ikke samtidig virker som objektive barrierer og faktorer for de mennesker de påvirker, 
og endvidere at de eksisterer uafhængigt af de aktører de påvirker. I forhold til aktører kan strukturer 
både virke mulighedsskabende og begrænsende, men vi opfatter dem ikke som direkte 
determinerende for aktørernes handlinger. 
 
I forhold til ovenstående er det først og fremmest det virkelige domænes strukturer og mekanismer, 
det er interessant at producere viden om. Denne viden vil dog baseres på observationer og 
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fortolkninger gjort indenfor det empiriske domæne, der ikke kan reduceres til hverken det faktiske eller 
det virkelige domæne, derfor vil viden altid være ufejlbarlig og relateret til den kontekst og det 
tidspunkt, hvorpå den er produceret. 
 
Projektets overordnede metode 
Trods projektrapportens fortløbende erkendelsesproces har selve arbejdet med projekt ikke været 
lineært. For at kunne nå de erkendelser, som projektrapporten indeholder, har det været nødvendigt 
flere gange at vende tilbage til vores interviewundersøgelses resultater for se på dem med nye øjne. 
Man kan altså sige, at vores tilgang til feltet har været med udgangspunkt i den abduktive metode, 
hvor man med udgangspunkt i det empiriske søger at identificere det bagvedliggende for det man har 
observeret. (Olsen et al, 1999:149). For hver gang, empirien analyseres i forhold til teori, opstår der ny 
viden, som gør en i stand til at se nye tendenser i empirien. Dette har været tilfældet for 
arbejdsprocessen for dette projekt, idet empirien er blevet analyseret i forhold til de erkendelser, som 
de forskellige teorier der er anvendt i dette projekt har givet. Da vi tager udgangspunkt i empirien, har 
det i begyndelsen været nødvendigt at arbejde med åbne begreber, da man som Bente Halkier 
beskriver det, er ”nødt til at bruge åbne begreber og metode, som drejer erkendelsen i en retning, der 
er bred nok til at rumme uforudsigelige variationer, fordi det er umuligt på forhånd at lægge sig fast på, 
hvordan præcist den sociale verden er inddelt, og hvad nøjagtigt forskeren skal kigge efter” (Halkier 
1999:87). Arbejdet med projektet har derfor kontinuerligt været en vekslen mellem tolkning af empirien 
og erkendelse via teori.  
 
Analysestrategi 
I dette afsnit vil vi præsentere opbygningen af analysen og dens sammenhæng med 
problemformuleringen. Dette speciale indeholder 3 overordnede dele, hvor vi præsenterer vores 
resultater, diskuterer dem teoretisk og diskuterer deres betydning. Herunder skal vi uddybe de 
nærmere sammenhænge.  
 
Kapitel 3 - Baggrundsviden  
Dette projekt og dets resultater bygger på nogle faktiske forhold for bilkøberne, samt vores forståelse 
af deres betydning for feltet. I dette kapitel gennemgår vi blandt andet de afgiftsregler, som gælder for 
biler, trafikarbejdet, mærkningsordninger, mediesituationen omkring tidspunktet for undersøgelsen 
samt en række overvejelser omkring miljø og miljøbiler. Afsnittet indeholder herudover en 
kommentering af de enkelte emner, som tager udgangspunkt i vores forståelse af feltet. Disse 
kommentarer bygger på den samlede viden, som dette projekt har givet os, og vil i flere tilfælde blive 
diskuteret uddybende senere i projektet i relation til vores empiri og teori. Dette kapitel skal med andre 
ord redegøre for vores indgangsvinkel til feltet. 
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Kapitel 4 - Faktorer ved bilkøb  
For at kunne besvare første del af problemformuleringen ”Hvordan prioriterer bilkøbere de faktorer 
som har betydning for deres valg af bil” igennem en teoretisk diskussion senere i projektet, er det 
nødvendigt først at se på, hvilke faktorer bilkøberne prioriterer i forbindelse med deres valg af bil og 
hvorfor. I første del af analysen ser vi på de forskellige faktorer, bilkøberne nævnte i 
interviewundersøgelsen. Faktorerne og resultaterne af interviewundersøgelsen bliver i dette afsnit 
præsenteret og systematiseret. For at sikre overblik i analysen behandles beslægtede faktorer i 
temaer som for eksempel design, størrelse og rummelighed, som alle har relation til bilens fysiske 
udformning. Empirien, som anvendes, er interviewundersøgelsen med bilkøbere, som er foretaget i 
forbindelse med dette projekt. 
 
Kapitel 5 - Bilkøbernes forståelse af miljø og miljøbiler 
Fokus i denne del af analysen er problemformuleringens anden led ” hvad er købernes kendskab og 
holdning til miljø ”. Kapitlet præsenterer de resultater af interviewundersøgelsen, som omhandler 
hvordan bilkøberne forstår miljø og hvilke holdninger der præger deres syn på miljø. På samme vis 
indeholder kapitlet en præsentation af bilkøbernes forståelse af miljøbiler.  
 
Kapitel 6 - Teoretisk diskussion af interviewundersøgelsens resultater 
For at kunne vurdere, hvordan bilkøberne prioriterer, så vi i kapitel 4 og 5 på hvilke faktorer bilkøberne 
prioriterede og deres udtalelser om baggrunden for deres prioritering. I dette kapitel diskuterer vi 
resultaterne af interviewundersøgelsen i forhold til teori om begreberne mobilitet og motilitet 
udarbejdet af Vincent Kaufmann, Anthony Giddens teorier om det senmoderne samfund og 
strukturationsteorien. Yderligere diskuterer vi, hvordan bilkøberne anvender hvad Malene Freuden-
Pedersens definerer som strukturelle fortællinger, når de argumenterer for deres prioriteter. Disse 
teorier er udvalgt, da de giver os en forståelsesramme af, hvad det er der driver bilkøbernes valg, og 
hvorfor de prioriterer som de gør.  
 
Kapitel 7 - Barrierer for salg af miljøbiler 
For at kunne besvare sidste del af problemformuleringen, ”hvilke barrierer hindrer en større 
udbredelse af miljøbiler?” kombinerer vi den viden, som vi har fået gennem analysen i de andre 
kapitler. Her diskuteres de barrierer, som vi kan identificere via den måde hvorpå bilkøberne prioriterer 
ved at kombinere det med de faktiske valg, som vi behandlede i kapitel 4, 5 og 6, da vi præsenterede 
bilkøbernes prioritering af faktorer ved bilkøb. Udover at identificere barriererne diskuterer vi, 
hvorledes barrieren udgør et problem, og giver mulige bud på, hvordan barrieren kan overvindes. I 
denne del af analysen udarbejdes der ikke en liste over samtlige barrierer, men barriererne 
kondenseres til 3 overordnede grupper af barrierer, som vi på baggrund af undersøgelsen vurderer 
som de væsentligste.  
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Kapitel 3. Baggrundsviden om biler og bilkøb i Danmark 
I følgende kapitel vil en række forskellige forhold, der har relation til feltet, blive præsenteret. Det 
drejer sig om trafikarbejdet, antallet af biler, hvilke bilmærker der er de mest solgte, afgifter på 
bilområdet, et overblik over de økonomiske aspekter af biler i samfundet, energimærkningen af biler, 
sikkerhedsmærkning af biler via Euro NCAP, mediesituationen på tidspunktet for undersøgelsen og 
endelig en gennemgang af begrebet miljøbiler.  
Disse forskellige emner bidrager hver især til en indførsel i feltet, en forståelse af de forskellige forhold 
der gør sig gældende og som resultaterne af dette projekt skal ses i forhold til. 
 
Trafikarbejde 
Måleenheden for trafikarbejde er køretøjskilometer og er defineret således, at én kørt kilometer med et 
transportmiddel resulterer i én køretøjskilometer. Dette gælder uanset hvor mange passagerer eller 
hvor meget gods der transporteres.  
Nedenfor er vist en graf over de danske personbilers trafikarbejde fra 1996 og frem til 2004. Grafen 
viser en generel stigning gennem hele perioden, afbrudt af et mindre fald mellem 1999 og 2001.  
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Trafikarbejdet for personbiler 1996-2004
 
(Statistikbanken, 2007) 
 
I forhold til projektet er det interessant at vise trafikarbejdets udvikling af flere grunde. Stigningen er et 
resultat af et stigende antal biler på de danske veje kombineret med at bilerne kører længere. Hvordan 
disse to årsager hver især bidrager til stigningen i trafikarbejdet er ikke muligt at læse ud fra grafen, 
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men på baggrund af grafen er det muligt at slå fast, at eksternaliteterne som følge af bilkørsel 
nødvendigvis stiger.  
 
Det er nødvendigt at knytte en kommentar til det datasæt, der har ligget til grund for denne graf. Ifølge 
undersøgelsen ”Nationalt trafikarbejde - Revideret opgørelse”, så har der været nogle problemer 
omkring måden hvorpå man opgjorde trafikarbejdet på i Danmark. Metoden medførte, at man 
overvurderede trafikudviklingen, og førte i sidste ende til, at man reviderede indsamlingsmetoden, 
således at den blev baseret på kørselsdata indhentet i forbindelse med de periodiske bileftersyn. Vi 
vurderer dog, at den stigende tendens, der ses i grafen, stadigvæk er gældende, uanset om 
mængden af køretøjskilometer for dele af tidsperioden er overdrevet.  
 
Antallet af biler 
Historisk set har antallet af biler i Danmark været konstant stigende. I 1960 var der 504.000 køretøjer 
på de danske veje, hvilket ét årti senere var steget til 1,285 mil. i 1970. 10 år senere i 1980 var tallet 
1,695 mil., og i dette tidsrum oplevede Danmark og resten af den vestlige verden to energikriser, der 
resulterede i en reduceret vækst (Vejdirektoratet, 2007). 
Nedenfor er indsat en graf, der viser bestanden af personbiler i Danmark i årrækken 1996 til 2006. 
Grafen viser en aftagende stigning gennem hele tidsforløbet afbrudt af en kraftigere stigning fra 2005 
og frem.  
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(Statistikbanken, 2007) 
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Udviklingen i grafen ovenfor giver anledning til en række betragtninger. For det første kan det helt 
objektivt konstateres, at der kommer flere biler på danske veje. Det har betydning for den del af 
eksternaliteterne som omhandler produktion, bortskaffelse og plads i det fysiske rum. Når ikke de 
øvrige miljøproblemer såsom CO2 osv. direkte hæftes sammen med udviklingen i grafen, skyldes det, 
at de primært knytter sig til brugen af biler, altså trafikarbejdet. Produktion og bortskaffelse af biler er 
direkte relateret til grafen, idet begge processer resulterer i en miljøbelastning. Med plads i det fysiske 
rum menes, at udviklingen i bestanden af biler har betydning for det fysiske rum i samfundet. I første 
omgang ses dette direkte på veje og motorveje, når kapacitetsgrænsen nås og køer opstår, men 
pladsproblemerne gælder også parkeringspladser mm. John Urry kalder disse rum i samfundet ”car-
only environments” og beskriver, hvordan dette rum i London nærmer sig en fjerdedel af byens 
samlede areal, mens man i Los Angeles er oppe i nærheden af halvdelen af byens areal (Urry, 
2005:30). Helt så alvorligt ser det ikke ud for byerne i Danmark. Men i takt med at befolkningen fortsat 
klumper sig sammen i byerne, bliver pladsproblemerne i forbindelse med det stigende antal biler 
stadig mere tydelige.  
Vi kan ikke sige noget om mætningsniveauet for antallet af biler på det danske marked ud fra kurven, 
men blot konstatere, at antallet af biler pr. 1000 indbygger i Danmark i 2004 lå på 352 
(Statistikbanken, 2007), mens det gennemsnitlige tal for EU på samme tid lå på 472, og i USA var helt 
oppe på 759 (T&E Bulletin, 2006:2). Set i denne kontekst er der ingen grund til at tro, at antallet af 
biler i Danmark har nået sit maksimum.  
 
Antallet af indregistreringer 
Antallet af indregistreringer er udtryk for hvor mange personbiler, der har fået tildelt et 
registreringsnummer (fremgår af bilens nummerplader), og som har betalt registreringsafgift. Antallet 
af indregistreringer er afhængig af en række forskellige forhold, f.eks. konjunkturudviklingen, 
huspriserne, renteniveauet, mulighederne for lånekonvertering, beskæftigelsessituationen og den 
geopolitiske situation. Udviklingen i nyregistreringer er tæt knyttet til salget af nye, biler idet meget få 
biler sælges i Danmark uden efterfølgende at blive indregistreret. Grafen kan således være med til at 
give et indtryk af, hvor mange bilhandler der finder sted hvert år. 
Grafen nedenfor viser antallet af nyregistrerede personbiler i tidsperioden 1996 til 2006 og viser, at der 
fra slutningen af halvfemserne og frem til 2001 skete et fald i nyregistrerede personbiler. Dette fald 
bliver fra 2003 og frem afløst af en stigning, og niveauet ligger ved udgangen af 2006 på cirka samme 
niveau som ti år før. 
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Af grafen kan det ses, at antallet af nyregistrerede personbiler er steget næsten uafbrudt siden 2003. 
Udviklingen afspejler formentlig delvist indhentning efter en periode i begyndelsen af 2003 med et 
meget lavt antal af nyregistreringer, blandt andet som følge af svage konjunkturer og en større 
geopolitisk usikkerhed (Finansministeriet, 2004:72). 
 
Mest solgte bilmærker 
Ovenfor blev der vist hvor mange nye personbiler der hvert år indregistreres, hvilket giver anledning til 
at gå videre til en oversigt over hvilke bilmærker, der har de største andele af nybilsalget. Fordelingen 
er karakteriseret ved at være spredt ud på mange forskellige mærker og ved, at der hverken er 
monopol- eller oligopollignende tilstande. Der var i 2006 hele 97 forskellige mærker repræsenteret på 
markedet, hvoraf 25 af dem havde reelle markedsandele (over 0,5% af markedet). Herunder er 
opstillet tabeller over de 10 mest solgte mærker på det danske marked i henholdsvis 2006 og 2007 
(indtil august måned). De bilmærker, der har været involveret i interviewundersøgelsen, er markeret 
med grå, og det fremstår tydeligt, at disse mærker har store andele af det danske marked.  
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Mest solgte personbilmærker jan. – dec. 2006  
(97 forskellige mærker)  
Mest solgte personbilmærker jan. – jun. 2007  
(82 forskellige mærker) 
Bilmærke Antal Procent af samlet antal  Bilmærke Antal Procent af samlet antal 
Peugeot 18.038 11,5 %  Peugeot 11.345 12,1 % 
Volkswagen 14.537 9,3 %  Toyota  8.083 8,6 % 
Suzuki 14.255 9,1 %  Volkswagen 8.052 8,6 % 
Toyota 13.308 8,5 %  Suzuki 7.186 7,6 % 
Citroën 11.170 7,1 %  Citroën 6.906 7,3 % 
Ford 11.100 7,1 %  Ford 6.751 7,2 % 
Skoda 9.572 6,1 %  Opel 6.059 6,4 % 
Opel 8.049 5,1 %  Skoda 5.244 5,6 % 
Hyundai 7.012 4,5 %  Hyundai 3.413 3,6 % 
Fiat 6.240 4,0 %  Kia 3.277 3,5 % 
I alt  156.699 100,0 %  I alt 94.235 100,0 % 
(DAF, 2007)  
 
Afgiftsregler for biler 
I dette afsnit vil der blive givet et overblik over de forskellige afgifter, der på den ene eller anden måde 
har at gøre med personbilsområdet. Afsnittet indledes med en gennemgang af registreringsafgiften, 
efterfulgt af et afsnit om vægtafgiften/grøn ejerafgift, brændstofafgift, afgift på lovpligtig forsikring og til 
sidst en kort præsentation af forholdene omkring gule nummerplader og autocampere. Fælles for 
afgifterne på biler er, at de genererer et betydeligt provenu til staten. Derfor er det vanskeligt at ændre 
på afgifterne, medmindre det gøres på en måde der er provenuneutral. Desuden giver det et problem i 
forhold til at anvende afgifter med henblik på at ændre folks adfærd. I det øjeblik afgifterne medfører 
den tilsigtede adfærdsændring falder provenuet, hvad der selvfølgelig skal tages højde for. 
 
Registreringsafgiften 
Den 1. juni 2007 vedtog Folketinget et lovforslag om en omlægning af den samlede bilbeskatning for 
at mindske CO2-udledningen og lukke nogle ”huller” i lovgivningen, der favoriserede store og tunge 
biler, der blev indregistreret som autocampere eller på gule plader til privatpersoner. 
 
Hovedprincipperne i omlægningen er: 
- Lavere afgifter for personbiler (biler på hvide nummerplader) med et lavt brændstofforbrug. 
- Højere afgifter for personbiler (biler på hvide nummerplader) med et højt brændstofforbrug. 
- Lavere afgifter på små varebiler (biler på gule nummerplader). 
- Højere afgifter på store varebiler (biler på gule nummerplader). 
- Højere ”strafafgift” på varebiler ejet af private.  
- Højere afgifter for autocampere. 
- Afgiftsfradrag for sikre biler. 
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Hermed skulle antallet af solgte små varebiler og personbiler med lavt brændstofforbrug stige på 
bekostning af store varebiler og personbiler med et højt brændstofforbrug. Yderligere skulle den 
højere ”strafafgift” medvirke til at mindske antallet af store firehjulstrækkere på gule nummerplader ejet 
af private og det samlede antal af private, som køber biler på gule nummerplader og dermed sparer 
penge til afgift. Dette er også med til at sikre, at staten ikke mister indtægter i form af afgifter på 
personbiler ved at folk, som kan nøjes med to siddepladser, vælger at købe de billigere biler på gule 
nummerplader.  
 
Ændringerne af afgifterne på varebiler (biler på gule nummerplader) blev foretaget med henblik på at 
få erhvervslivet til at købe mindre varebiler generelt og i højere grad begrænse de helt store 
firehjulstrækkere til både erhverv og private. 
Ændringerne for autocampere skal lukke ”afgiftshullet”, hvor store personbiler og firehjulstrækkere kan 
indregistreres som autocampere til en lavere afgift end en tilsvarende indregistreret personbil. 
Samtidig har bilens egenskaber i crash test fået indflydelse på afgiften, idet antallet af stjerner i crash 
testen omsættes til en afgiftsnedsættelse. 
De miljømæssige mål med omlægningen var at reducere emissionerne fra varebiler og personbiler 
med 2% svarende til ca. 175.000 tons årligt. (Skatteministeriet, 2007A).  
 
Overordnet gælder der ved køb af ny personbil i Danmark, at man som udgangspunkt skal betale to 
afgifter: Registreringsafgiften og moms. Førstnævnte udgjorde før 25. april 2007 105% af bilens pris 
op til 65.900 kr. og 180% af det resterende beløb. Dette blev pr. 25. april ændret til 105% af bilens pris 
op til 74.000 kr. og 180% af restbeløbet. Momsen har konstant været 25% af udsalgsprisen. Dette er 
en interessant anordning, da beregningen af registreringsafgiften laves på baggrund af udsalgsprisen 
inklusiv moms. Man kommer således til at betale registreringsafgift af den moms, der er lagt på bilen.  
 
Den mest markante ændring i afgiftsreglerne er, at afgiften for benzindrevne personbiler nedsættes 
med 4.000 kr. for hver km/l, bilen tilbagelægger ud over 16 km/l brændstof. Hvis bilen derimod kører 
mindre end 16 km pr. liter, så forhøjes afgiften med 1.000 kr. for hver kilometer, som bilen kører 
kortere. Princippet er det samme for dieselbiler, men her er kilometergrænsen 18 km pr. liter.  
Dette betyder, at en lille brændstoføkonomisk personbil med et brændstofforbrug på f.eks. 19,6 
km/liter vil få et fradrag i registreringsafgiften på (19,6–16) × 4.000 kr. = 14.400 kr. For en stor 
personbil med et brændstofforbrug på 11,4 km/liter skal der derimod betales et tillæg til 
registreringsafgiften på (16–11,4) × 1.000 kr. = 4.600 kr. 
 
Både før og efter d. 25. april 2007 var der mulighed for at få nedsættelse i afgiften, hvis bilen var 
udstyret med forskellige typer af ekstraudstyr. F.eks. gav et sidespejl i højre side før 25. april en 
afgiftsnedsættelse på 300 kr., hvilket ikke er tilfældet efter. Nedenfor er opstillet et skema over hvad 
der giver ret til nedsættelse. 
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Forhold der medfører nedsættelse af registreringsafgiften 
 Før 25. apr. 2007 Efter 25. apr. 2007 
Sidespejl højre side der kan 
betjenes indefra 
300 kr. - 
En eller flere selealarmer 100 kr. pr. alarm, 
maks. 3 alarmer 
200 kr. pr. alarm, maks. 3 alarmer 
 - For nye dieseldrevne personbiler hvor emissionen af partikler 
højst udgør 5 mg pr. kilometer nedsættes afgiften med 3.500 kr. i 
perioden 2007-2010.  
(Skatteministeriet, 2007B) 
 
Foruden de overnævnte forhold, er der en række ekstraudstyr, der kan installeres i bilen uden at 
værdien af udstyret medtages i beregningen af registreringsafgiften. Gældende for disse er, at der er 
fastsat et loft for hvor meget af udstyrets pris, der kan være afgiftsfrit (dog ikke momsfrit). Listen over 
sådant udstyr er opstillet nedenfor.  
 
Forhold der medfører nedsættelse af afgiftspligtig værdi 
 Før 25. apr. 2007 Efter 25. apr. 2007 
Der kan ses bort fra betalingen for radioapparater, der indgår i handelen, 
dog højst for et beløb af: 
1.000 kr.  1.000 kr. 
Køretøjet forsynet med blokeringsfri bremser (ABS) 4.165 kr. 3.750 kr. 
Køretøjer forsynet med sikkerhedspuder (airbags), pr. pude for 3.-6. pude 1.280 kr. 1.280 kr. 
For nye personbiler der er udstyret med elektronisk stabiliseringsprogram 
(ESP-system), der kan bremse bilens fire hjul individuelt for at stabilisere 
bilen, nedsættes den afgiftspligtige værdi med: 
1.300 kr. 2.500 kr. 
For nye dieseldrevne person- og varebiler med lav partikelemission 
nedsættes den afgiftspligtige værdi i årene 2006-2010 med: 
4.000 kr. 4.000 kr. 
For nye personbiler med mindst 5 stjerner efter Euro NCAP test for bilens 
sikkerhed ved kollision 
-  2.000 kr. 
(Skatteministeriet, 2007B) 
 
For at forstå hvad dette har af praktisk betydning, er der herunder opstillet et eksempel på beregning 
af registreringsafgiften for en typisk mellemklassebil, der på gaden kostede ca. 230.000 kr. før den 25. 
april 2007 og efter at de nye afgiftsændringer er trådt i kraft. Eksemplet er hentet på Skats 
hjemmeside.  
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Eksempel på sammensætning af prisen for en almindelig personbil ved fuld registreringsafgiftssats 
 Før 25. apr. 2007 Efter 25. apr. 2007
Bilpris før registreringsafgift 
Forhandlerudsalgspris ekskl. moms 86.051 kr. 86.051 kr.
Moms heraf – 25% 21.513 kr. 21.513 kr.
Bilpris med moms (1) 107.564 kr. 107.564 kr.
Fradrag i beskattet værdi 
Radio -1.000 kr. -1.000 kr.
Airbags nr. 3 til 6 -5.120 kr. -5.120 kr.
ABS -4.165 kr. -3.750 kr.
ESP -1.300 kr. -2.500 kr.
Maks. NCAP-stjerner 0 kr. -2.000 kr.
Beskattet værdi (2) 95.979 kr. 93.194 kr.
Registreringsafgift 
Afgift af værdien under 65.900 kr./74.000 kr. 105,0% 69.195 kr. 105,0% 77.700 kr.
Afgift af værdien (2) ud over 65.900 kr./74.000 kr. 180,0% 54.142 kr. 180,0% 34.549 kr.
Fradrag i afgiften 
- lavt brændstofforbrug, f.eks. 17 km pr. liter benzin 0 kr. - 4.000 kr.
- bagrude visker/vasker - 300 kr. 0 kr.
- indefra justerbart højre sidespejl - 300 kr. 0 kr.
- selealarmer 3 stk. - 300 kr. - 600 kr.
Samlet registreringsafgift (3) 122.436 kr. 107.648 kr.
Bilens pris på gaden ekskl. everingsomkostninger (1) + (3) 230.000 kr. 215.212 kr.
(Skatteministeriet, 2007C) 
 
På nuværende tidspunkt er der kun foretaget få evalueringer af afgiftsomlægningen. Yderligere er der 
kun gået 6 måneder, siden afgiftsomlægningen trådte i kraft. Vi mener derfor, det er for tidligt at udtale 
sig om langtidsændringerne. Vi vil dog kommentere dem og pege på, hvad vi umiddelbart ser som 
styrker og svagheder. 
Ændringen af afgifterne har i lang tid været diskuteret i politiske kredse, hvor bl.a. den kraftige stigning 
i antallet af store biler på gule nummerplader til privatbrug er blevet brugt som argument for at revidere 
reglerne. Samtidig er der i den offentlige debat fortsat et stigende fokus på de miljøproblemer, 
hovedsagligt CO2-udledning og partikelforurening, der relaterer sig til transport, hvilket medførte et 
ønske om, at afgifterne i højere grad tog hensyn til miljøet.  
 
Vi er af den overbevisning, at ændringerne først og fremmest skal ses som det første skridt i den 
rigtige retning. Med ændringen af registreringsafgiften er der taget initiativ til, at afgifterne ikke 
længere alene er baseret på bilens værdi og hvorvidt den anvendes privat eller erhvervsmæssigt. 
Endvidere er introduktionen af ”forureneren betaler”-princippet i registreringsafgiften med til at 
stadfæste miljø som en vigtig faktor i fremtidig regulering og sende et signal om, at emissionerne fra 
biltransport fremover vil blive reguleret. Dermed kan denne afgiftsændring være med til at danne 
grundlag for fremtidige reguleringsændringer og være med til at sikre, at miljø ikke i fremtiden igen 
forsvinder ud af reguleringen.  
 
  36
Desværre kan man også beklage sig over den manglende vision i forslaget, der på en række punkter 
ikke kan siges at være særlig gennemgribende. Et kritikpunkt, som vi vil påpege, er forholdet mellem 
pisk og gulerod, der ikke er ligeligt fordelt. Biler der kører langt på literen bliver belønnet med en 
afgiftslempelse, mens det modsatte tilfælde, hvor biler der kører kortere på literen, ikke straffes 
tilsvarende hårdt. Argumentationen bag dette ulige forhold bunder angiveligt i, at forslaget i højere 
grad skal ses som et forsøg på at lokke folk og sikre, at de fortsat kan træffe frie valg mht. bilkøb. Men 
om gulerod som primært virkemiddel kan sikre, at de opstillede mål med afgiftsændringen opnås, 
mener vi med baggrund i denne undersøgelse langt fra er sikkert.  
 
Ligeledes tilgodeser afgifterne ikke biler, der enten benytter hybrid teknologi eller alternative 
brændstoffer (eks. Toyota Prius, Honda Civic Hybird, Ford Focus ethanol, Saab biopower osv.), med 
rabatter på registreringsafgiften eller brændstofafgiften.  
Her skal det dog bemærkes, at biler, som anvender alternative brændstoffer eller teknologier, opnår 
den generelle rabat, hvis de kører længere end 16 km/l. Men der ydes ingen rabat på baggrund af, at 
de anvender alternative teknologier. Det gør sig gældende for denne type biler, at de er dyrere at 
producere, hvilket gør at de med et afgiftssystem, som langt overvejende er baseret på et bilens 
værdi, ender med en merpris i forhold til konventionelle biler. Dette gør dem økonomisk mindre 
attraktive for bilkøberne. 
 
Vægtafgift/Grøn ejerafgift 
Vægtafgift og grøn ejerafgift er begge en årlig afgift, der betales til staten. Det er bilens alder, der er 
bestemmende for hvilken af de to afgiftssystemer der benyttes. Vægtafgiften er gældende for 
personbiler, der er indregistreret før d. 30. januar 1997 og for alle varebiler uafhængigt af 
registreringstidspunkt. Som navnet angiver, er vægtafgiften relateret til vægten. Men hvad der måske 
er mindre klart er, at den også relaterer sig til, hvilken form for brændstof køretøjet bruger, idet 
dieseldrevne biler får et tillæg i afgiften. Afgiften er inddelt i trin og starter på 850 kr. pr. halvår for 
køretøjer med en egenvægt op til 600 kg., og går op til 3.390 kr. pr. halvår for køretøjer der vejer 
mellem 1.500 kg. og 2.000 kg. Herudover er der nogle særregler for motorcykler og varebiler/lastbiler. 
Da projektet alene omhandler salg af nye biler eller lettere brugte biler, er denne afgift dog ikke 
relevant, og den vil ikke blive behandlet yderligere (Skatteministeriet, 2007D). 
 
Vægtafgiften blev afløst af den grønne ejerafgift og gælder for alle biler, der er indregistreret efter d. 1. 
juli 1997. På lige fod med vægtafgiften er den grønne ejerafgift en trininddelt afgift. Afgiftssatser og 
intervaller for den grønne ejerafgift fremgår af nedenstående tabel.  
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Afgiftssatser for benzindrevne personbiler mv.   Afgift pr. halvår pr. personbil 
Kilometer pr. liter mindst 20 260 kr.
Under 20 men ikke under 18,2 510 kr.
Under 18,2 men ikke under 16,7 760 kr.
Under 16,7 men ikke under 15,4 1.010 kr.
Under 15,4 men ikke under 14,3 1.260 kr.
Under 14,3 men ikke under 13,3 1.510 kr.
Under 13,3 men ikke under 12,5 1.750 kr.
Under 12,5 men ikke under 11,8 2.000 kr.
Under 11,8 men ikke under 11,1 2.250 kr.
Under 11,1 men ikke under 10,5 2.500 kr.
Under 10,5 men ikke under 10 2.750 kr.
Under 10 men ikke under 9,1 3.240 kr.
Under 9,1 men ikke under 8,3 3.750 kr.
Under 8,3 men ikke under 7,7 4.250 kr.
Under 7,7 men ikke under 7,1 4.740 kr.
Under 7,1 men ikke under 6,7 5.240 kr.
Under 6,7 men ikke under 6,3 5.740 kr.
Under 6,3 men ikke under 5,9 6.230 kr.
Under 5,9 men ikke under 5,6 6.730 kr.
Under 5,6 men ikke under 5,3 7.240 kr.
Under 5,3 men ikke under 5 7.740 kr.
Under 5 men ikke under 4,8 8.230 kr.
Under 4,8 men ikke under 4,5 8.730 kr.
Under 4,5  9.230 kr.
(Skatteministeriet, 2007E) 
 
Intervaller og afgiftssatser er anderledes for dieseldrevne personbiler og fremgår af nedenstående 
tabel.  
 
Afgiftssatser for dieseldrevne personbiler mv.  Afgift pr. halvår pr. personbil 
Kilometer pr. liter mindst 32,1 80 kr.
Under 32,1 men ikke under 28,1 370 kr.
Under 28,1 men ikke under 25 660 kr.
Under 25 men ikke under 22,5 980 kr.
Under 22,5 men ikke under 20,5 1.300 kr.
Under 20,5 men ikke under 18,8 1.610 kr.
Under 18,8 men ikke under 17,3 1.930 kr.
Under 17,3 men ikke under 16,1 2.250 kr.
Under 16,1 men ikke under 15 2.570 kr.
Under 15 men ikke under 14,1 2.890 kr.
Under 14,1 men ikke under 13,2 3.210 kr.
Under 13,2 men ikke under 12,5 3.540 kr.
Under 12,5 men ikke under 11,9 3.860 kr.
Under 11,9 men ikke under 11,3 4.170 kr.
Under 11,3 men ikke under 10,2 4.810 kr.
Fortsættes på næste side 
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Fortsat fra forrige side  
Under 10,2 men ikke under 9,4 5.460 kr.
Under 9,4 men ikke under 8,7 6.090 kr.
Under 8,7 men ikke under 8,1 6.740 kr.
Under 8,1 men ikke under 7,5 7.350 kr.
Under 7,5 men ikke under 7 7.990 kr.
Under 7 men ikke under 6,6 8.640 kr.
Under 6,6 men ikke under 6,2 9.270 kr.
Under 6,2 men ikke under 5,9 9.910 kr.
Under 5,9 men ikke under 5,6 10.570 kr.
Under 5,6 men ikke under 5,4 11.200 kr.
Under 5,4 men ikke under 5,1 11.890 kr.
Under 5,1    12.530 kr.
(Skatteministeriet, 2007E) 
 
Introduktionen af grøn ejerafgift som erstatning for vægtafgift for personbiler er efterhånden ti år 
gammel, og antallet af biler, der er omfattet af den tidligere afgiftsregel, bliver mindre efterhånden som 
bilerne skrottes. I år findes der 669.590 biler (Statistikbanken, 2007) som er 11 år gamle eller ældre og 
dermed fortsat betaler vægtafgift. Det er vigtigt at understrege, at introduktionen af grøn ejerafgift kun 
gælder personbiler på hvide nummerplader, idet biler på gule nummerplader fortsat beskattes med 
vægtafgiften.  
 
Denne ændring har gjort, at man i dag fokuserer på bilens brændstofforbrug og ikke dens vægt. Om 
dette skift i fokus har betydet, at folk i højere grad prioriterer mere brændstoføkonomiske biler frem for 
de mindre brændstoføkonomiske, har vi intet grundlag for at udtale os om. Dog er det tvivlsomt, da der 
stadig er tale om en fast årlig afgift for at kunne benytte bilen, som i store træk minder om den gamle 
afgift. At vælge en bil, som har et stort brændstofforbrug, er ikke blevet markant dyrere, og udgifterne 
til den grønne ejerafgift er stadig et økonomisk spørgsmål i forhold til hvad det koster årligt at have 
bilen på nummerplader. I grove træk kan man sige, at afgiften og måden hvorpå den opkræves er den 
samme for den grønne ejerafgift som den vægtafgift den erstattede. 
 
Et kritikpunkt vi retter mod denne afgift er den manglende relation mellem anvendelse af bilen og 
afgiften. Da den kun er knyttet til en række fysiske parametre for bilen, opstår der en situation, hvor 
afgiftens størrelse i realiteten falder jo mere et køretøj bliver brugt. Da vi finder princippet om, at 
”forureneren betaler”, fornuftigt, placerer denne afgift sig langt fra den i vores øjne ideelle 
reguleringsform. Dog må vi bifalde, af afgiften retter fokus mod brændstofforbruget, om end vi ikke 
anser den som havende afgørende betydning for et øget salg af brændstoføkonomiske biler.  
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Afgifter på brændstoffer 
Nedenfor er opstillet en oversigt over afgiftssatserne på olieprodukter, der benyttes som brændstof til 
transport: 
 
Type produkt Afgiftssats 
Gas- og dieselolie, der anvendes som motorbrændstof 278,7 øre/ l 
Let dieselolie (svovlindhold højst 0,05%) 268,7 øre/l 
Svovlfattig dieselolie (svovlindhold højst 0,005%) 250,7 øre/l 
Svovlfri diesel (svovlindhold højst 0,001%) i perioden fra 1. januar 2005 til 31. 
december 2008 
248,7 øre/l 
Svovlfri diesel (svovlindhold højst 0,001%) fra 1. januar 2009 250,7 øre/l 
Petroleum, der anvendes som motorbrændstof 278,7 øre/l 
Blyholdig benzin (blyindhold over 0,013 g pr. l) 450,0 øre/l 
Blyfri benzin (blyindhold højst 0,013 g pr. l) 385,0 øre/l 
Blyholdig benzin (blyindhold over 0,013 g pr. l) udleveret fra tankstationer udstyret 
med dampretur 
447,0 øre/l 
Blyfri benzin (blyindhold højst 0,013 g pr. l) udleveret fra tankstationer udstyret med 
dampretur 
382,0 øre/l 
Autogas (LPG) 174,6 øre/l 
Anden flaskegas (LPG), der anvendes som motorbrændstof  321,0 øre/kg 
Karburatorvæske 407,0 øre/l 
(Skat, 2007) 
 
I forbindelse med CO2-udledning er brændstofafgifterne den afgift, der rammer mest præcist i forhold 
til at beskatte efter et ”forureneren betaler”-princip, hvis man ser bort fra, at diesel beskattes lettere 
end benzin. Den giver således i princippet incitament til dels at køre så lidt som muligt, dels at benytte 
et køretøj, der kører langt på literen, og dels at køre bilen så brændstofeffektivt som muligt. Det er dog 
ikke muligt for os at sige noget om, i hvilken grad afgiften reelt påvirker folks adfærd. Et argument som 
ofte bliver fremført for ikke at hæve afgiften er, at det fører til øget grænsehandel. 
 
Afgifter på forsikring 
To mindre afgifter, der berør ejerne af både person- og erhvervskøretøjer, er henholdsvis 
ansvarsforsikringsafgiften og den generelle stempelafgift.  
Ansvarsforsikringsafgiften gælder, når en person tegner en bil-, motorcykel- eller knallertforsikring, 
hvilket er lovpligtigt, og bliver typisk inkluderet i selve forsikringspræmien. Satsen for personbiler er 
42,9% af forsikringspræmien. 
Stempelafgiften opkræves i forbindelse med skadesforsikringer og beregnes på baggrund af 
henholdsvis forsikringssummen (0,0058%) eller præmien (14%). (Skatteministeriet, 2007F) 
 
Endelig skal der i forbindelse med betaling af forsikringer på biler betales et miljøbidrag, som 
opkræves af forsikringsselskaber på vegne af staten. Bidraget er indført for at sikre, at udtjente biler 
affaldsbehandles på en miljømæssig forsvarlig måde, og at problemet med henstillede ”herreløse” 
biler minimeres. I 2006 udgjorde dette bidrag 15 kr. i kvartalet. (Folketinget, 2007) 
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Gule nummerplader  
Reglerne er en særlig dansk lovgivning, som blev indført for at sikre, at erhvervslivet ikke blev unødigt 
tynget af de høje registreringsafgifter – mod at de gav afkald på bagsædet og al luksus i varerummet. 
Luksus skal i denne sammenhæng forstås som at vinduerne ikke må kunne åbnes i bagdørene, og at 
et evt. soltag ikke må rage ind over adskillelsen mellem kabine og lastrum.  
Selv om reglerne om gule nummerplader egentligt blev indført for at tilgodese erhvervslivet, kan 
privatpersoner også købe biler på gule nummerplader, og dermed give afkald på bagsæderne. Når 
man køber en bil på gule nummerplader, skal man angive et anvendelsesformål: Udelukkende 
erhverv, blandet erhverv/privat eller udelukkende privat.  
 
Der var før 1. juni 2007 to overordnet typer af biler på gule nummerplader, der var interessante for de 
fleste erhvervsdrivende/private. Den ene type biler var kendetegnet ved, at de vejer under 2.000 kg. 
For dem lå registreringsafgiften på 95%. Den anden type dækker biler, der vejer mellem 2.025 - 3.500 
kg., hvor registreringsafgiften lå på 30%. (Skatteministeriet, 2007B). 
Forskellen i registreringsafgiften betød, at et meget lille antal biler med en vægt på under 2.000 kg. 
blev indregistreret på gule nummerplader, og at biler, der lå under denne minimumsvægt grænse, blev 
vejet op. 
 
Registreringsafgiften for gule nummerplader 
Efter 1. juni 2007 ser reglerne således ud for privatbiler på gule nummerplader: Registreringsafgiften 
på almindelige varebiler med en totalvægt under 2,5 t. er 0 kr. af de første 15.900 kr. og 50% af det 
resterende beløb. For varebiler med en totalvægt over 2,5 t. ligger afgiften på 0 kr. af de første 34.100 
kr. og 30% af resten. Er totalvægten over 3 t., kan afgiften dog højst udgøre 56.800 kr.  
For MPVer og SUVer med en totalvægt ikke over 4 t. udgør afgiften 0 kr. af de første 15.900 kr. og 
50% af restbeløbet.  
Udover dette gælder det - på lige fod med personbiler på hvide nummerplader - at der gives et fradrag 
i registreringsafgiften på 4.000 kr. pr. km/l varebilen kører mere end 16 km/l for benzindrevne 
køretøjer og 18 km/liter for dieseldrevne køretøjer. Modsat forhøjes registreringsafgiften med 1.000 kr. 
pr. km/l for hver km bilen køre mindre end de førnævnte grænser. (Skatteministeriet, 2007B) 
 
Vægtafgift 
Som nævnt tidligere i afsnittet om vægtafgifter/grøn ejerafgift skal der betales vægtafgift af biler på 
gule plader. Hvis bilen benyttes til privat kørsel, skal der foruden vægtafgiften betales tillæg for privat 
anvendelse, populært kaldet ”misundelsesafgift” eller ”strafafgift”. Dette tillæg udgør pr. år: 
 
Totalvægt indtil 3 t.: 5.040 kr. 
Totalvægt over 3 t.: 15.000 kr. 
 
For biler på gule plader, som anvendes til både privat og erhvervsmæssig kørsel, betales 50% af 
tillægget for udelukkende privat anvendelse. (Skatteministeriet, 2007D). 
  41
 
Moms 
Momsreglerne for biler på gule nummerplader er indrettet således, at hvis bilens total vægt ikke 
overskrider 3 t., er der ikke mulighed for at trække momsen fra, medmindre bilen udelukkende bruges 
i erhvervsmæssigt øjemed. Det betyder, at privatpersoner altid skal betale moms af bilkøb, uanset 
hvilken nummerplade vedkommende vælger at indregistrere bilen med. (Skatteministeriet, 2007C).  
 
Ovenstående regler betyder i praksis, at personbiler på gule nummerplader har en betragtelig lavere 
salgspris sammenlignet med en tilsvarende bil på hvide nummerplader. Men pga. det ekstra tillæg for 
privat anvendelse, som biler på gule nummerplader skal betale, bliver de meget uattraktive at 
sælge/købe som privatperson, når bilens værdi begynder at falde. Det hænger sammen med, at det 
faste årlige tillæg kommer til at udgøre en forholdsvis stor del af de samlede udgifter i forbindelse med 
køb og drift af bilen. I første omgang har det mest betydning for køb og salg af brugte biler på gule 
nummerplader, men i det omfang nye biler på gule nummerplader købes med henblik på at 
videresælge dem efter en kortere årrække, får det også betydning for værdiafskrivningen på nye biler.  
 
Økonomiske aspekter af bilbranchen  
Der er igennem dette afsnit blevet præsenteret en række forskellige informationer om biler og om 
afgifter på biler. Alle disse informationer er på den ene eller anden måde en del af det automobile 
samfund, som udgør så stor en del af det moderne samfund. I et forsøg på at åbne denne 
præsentation af feltet yderligere og vise omfanget af det automobile samfund, er der her præsenteret 
nogle økonomiske nøgletal i relation til biler.  
 
 Danmark Globalt 
Antal beskæftigede i automobilindustrien (2004) 6.300 8,4 mil.  
Antal producerede biler (2006) - 50 mil.  
Omsætningen for automobilindustrien (2004) 8,7 mia. kr. 14.079 mia. kr. 
(OICA, 2006) 
 
Sådanne tal kan være vanskelige at forholde sig til grundet deres størrelse, men hvis man ser på 
omsætningen for automobilindustrien globalt i 2004, så har den nogenlunde samme størrelse som den 
sjette største økonomi på verdensplan, hvilket siger noget om branchens økonomiske betydning.  
Når der ses på tallene for bilbranchens omsætning i Danmark, er det vigtigt at sammenholde dem 
med det betydelige bidrag til de offentlige finanser, som disse udgør. I nedenstående tabel er statens 
indtægter i forbindelse med forskellige afgifter præsenteret.  
 
  2003 2004 2005 2006 
Registreringsafgift af motorkøretøjer 13.052 mil. kr. 17.333 mil. kr. 21.293 mil. kr. 23.784 mil. kr.
Afgifter på motorkøretøjer 8.480 mil. kr. 8.861 mil. kr. 9.287 mil. kr. 9.824 mil. kr.
Miljøbidrag af biler 135 mil. kr. 131 mil. kr. 138 mil. kr. 145 mil. kr.
Afgift af dæk 35 mil. kr. 40 mil. kr. 42 mil. kr. 47 mil. kr.
(Statistikbanken, 2007) 
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Nogle af de største poster i forhold til afgiftsprovenu er vist i tabellen ovenfor. Det er i særlig grad de 
store poster, registreringsafgift og afgifter på motorkøretøjer, der er væsentlige, fordi de udgør et 
ganske betydeligt beløb og derfor er med til at finansiere forskellige offentlige udgifter. Derfor 
fremhæves det ofte i forbindelse med afgiftsændringer, at eventuelle omlægninger skal være 
provenuneutrale, således at statens samlede indtægter fra bilområdet ikke ændres.  
 
Energimærkningen 
Selv om de fleste ikke er klar over det, er der i Danmark en energimærkningsordning for biler, hvilket 
er det tætteste man kommer på en miljømærkning af biler. Mærkningen er udformet efter samme 
skabelon som energimærkningen for hårde hvidevarer, den såkaldte Energipil, hvilket i princippet 
burde være en stor fordel, eftersom mange forbrugere kender den på forhånd. Det fremgår i den 
forbindelse af en evaluering fra 2005, at 69% af danskerne kendte til A+ og A++ mærkerne, 
umiddelbart efter en kampagne med fokus på energirigtige hårde hvidevarer (Elsparefonden, 
2005:29). Vi kan altså udlede, at danskerne har et udbygget kendskab til ordningen. 
 
Ordningen fungerer sådan, at alle nye personbiler, der sættes til salg, skal forsynes med oplysninger 
om, hvilken energiklasse bilen befinder sig i (Retsinformation, 2007). Energiklassen fastsættes på 
baggrund af standardiserede tests, hvor det måles, hvor langt modellen kører på literen ved blandet 
kørsel. Energimærket deler bilmodellerne op i syv energiklasser, fra A til G, hvor de mest 
brændstofeffektive bilmodeller bliver mærket med A og de mest uøkonomiske mærkes med G 
(Hvorlangtpaaliteren, 2007). Mærket, som det ser ud for en Audi A2, er gengivet nedenfor. Udover 
mærket har færdselsstyrelsen oprettet hjemmesiden www.hvorlangtpaaliteren.dk, hvor man kan 
sammenligne bilmodellers energiforbrug og få information omkring energiforbrug, energimærket, 
miljøproblemer fra biltrafik o.l. 
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(Hvorlangtpaaliteren, 2007) 
 
Energimærket har efter vores mening et godt potentiale til at hjælpe bilkøbere med at vurdere 
brændstofforbruget på forskellige modeller i forhold til hinanden. Vi ser dog også en række problemer 
med ordningen. 
 
For det første var der et ringe kendskab til energimærkningen blandt bilkøberne i vores undersøgelse. 
Selv om vi har en meget lille population i undersøgelsen og ikke kan eller skal generalisere ud fra den, 
er det alligevel bemærkelsesværdigt og kan tyde på, at der ikke har været særlig stort fokus på at 
introducere mærket i medierne, hvilket resulterer i, at bilkøberne simpelthen ikke er klar over, at det 
findes. Hvis man skal udnytte den styrke der ligger i, at folk i forvejen kender systemet fra hårde 
hvidevarer, er man nød til at skabe mere opmærksomhed omkring det tilsvarende mærke på biler. 
 
For det andet er det op til forhandlerne selv at forsyne bilerne med mærket, og der er kun sporadisk 
kontrol med om det sker. Således oplevede vi hos flere af de forhandlere, vi har besøgt i forbindelse 
med undersøgelsen, at det er temmelig tilfældigt, om mærkningen rent faktisk er synlig, og der er en 
tendens til, at den er mest synlig på de modeller, som er mærket med energiklasse A. 
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For det tredje er det problematisk, at mærket ikke er fokuseret på miljø i bred forstand, men ser 
isoleret på energieffektivitet. Modeller, der er mere miljøvenlige, fordi der er monteret partikelfiltre eller 
fordi de benytter alternativt brændstof, vil således ikke nødvendigvis blive A-mærket, medmindre de 
også er energieffektive. 
 
En af erfaringerne fra mærket på hårde hvidevarer er desuden, at med tiden bliver grænserne for, 
hvad der er ”de bedste” modeller, rykket, og man er derfor nødt til at indføre nye energiklasser, som er 
bedre end A. På den måde ender man med at have klasser som A+, A++, A+++ og så fremdeles. Det 
er temmelig uhensigtsmæssigt, da det gør det sværere for forbrugerne at gennemskue systemet, fordi 
de ikke kan være sikre på, om den kategori, de tror er den bedste, også er den bedste på et givent 
tidspunkt.  
 
Euro NCAP 
Rundt om i verden findes der forskellige NCAP (New Car Assessment Programme) organisationer, 
men Euro NCAP er den organisation, som uafhængig af bilindustrien foretager crash tests og tester 
andre sikkerhedsparametre for de biler, som sælges på det europæiske marked. I 1997 blev Euro 
NCAP grundlagt af en sammenslutning af nationale regeringer, Europa Kommissionen samt motor- og 
forbruger organisationer. (Euro NCAP, 2007A). 
 
Før end bilproducenterne kan få lov til at sælge en ny bilmodel, skal denne gennemgå en række 
minimumstests for at opnå typegodkendelse. Euro NCAP foretager sine tests for blandt andet 
igennem dem at opfordre bilproducenterne til at konstruere biler, der er mere sikre end lovgivningens 
minimumskrav. (Euro NCAP, 2007B).  
 
Resultaterne af testen af de enkelte bilmodeller kan findes på Euro NCAPs hjemmeside, som 
efterfølgende bliver formidlet videre til hhv. medier og bilbranchen. Testen er inddelt i en række 
forskellige kategorier, som er præsenteret nedenfor via et eksempel for Nissan Qashqai.  
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Front: 16 
Side: 16 
Seatbelt 
reminder: 3 
Pole: 2 
 
 
 
   
 
 
 
 
  
 
 
Adult occupant protection 
 
Frontal impact driver 
 
Frontal impact passenger 
 
Side impact driver 
 
 
 
Child restraints 
18 month old Child 
FAIR Bimbo Fix XL ISOFIX, 
Rearward facing 
3 year old Child 
FAIR Bimbo Fix XL ISOFIX, 
Forward facing 
 
 
Pedestrian protection 
 
Pedestrian protection 
 
 
 
Safety equipment 
Front seatbelt 
pretensioners 
 
Front seatbelt load 
limiters 
 
Driver frontal 
airbag 
 
Front passenger 
frontal airbag 
 
Side body airbags  
Side head airbags  
Driver knee airbag  
ISOfix front  
ISOfix rear  
 
 
Car details 
Body type 5 door station wagon 
Year of publication 2007 
Kerb weight 1311kg 
VIN from which 
rating applies 
applies to all Qashqais 
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Comments 
Front impact 
Apart from the driver's chest, maximum points were scored for the protection offered to both the driver and 
passenger dummies. Double seatbelt pretensioners ensured that the driver's forward movement was very 
limited, keeping the knees and femurs well away from the dashboard. 
 
Side impact 
The Qashqai scored maximum points in the side impact and pole tests 
 
Child-protection 
The car scored maximum points based on the measurements recorded by the two child dummies in the front 
and side tests. The passenger airbag can be disabled to allow a rearward-facing child restraint to be used in 
that seating position. However, information provided to the driver regarding the status of the airbag is not 
sufficiently clear. The presence of ISOFIX anchorages is not clearly marked. 
 
Pedestrian protection 
The bumper scored maximum points for the protection it offered to pedestrians' legs. In contrast, the front 
edge of the bonnet scored no points. The bonnet was rated predominantly fair for the protection offered to the 
head of a struck child. 
 
(Euro NCAP, 2007C) 
 
En positiv ting, der knytter sig til Euro NCAPs testsystem og afrapportering, er, at der benyttes et 
relativt simpelt system til at klassificere sikkerheden, hvilket hjælper bilkøberen til at overskue og 
forholde sig til sikkerheden i den enkelte bil. Endvidere er testene standardiserede, således at alle 
biler testes ens, og bilkøberne kan derfor sammenligne bilerne på tværs af mærker eller modeller, 
trods forskellige navne på det samme sikkerhedsudstyr. Uddelingen af stjerner differentieres i forhold 
til en række forskellige klasser (f.eks. supermini, small family car og large family car). (Euro NCAP, 
2007B). 
 
Systemets svagheder kan til dels ligne dem der findes for energimærkningsordningen, at det er 
forhandlerens ansvar, at informationen er tilgængelig samme sted som bilen præsenteres for 
eventuelle købere. Men der har også vist sig andre svagheder. 
Oplysningspligten hos forhandlerne i forbindelse med resultaterne af Euro NCAPs tests gælder ikke 
hele testens resultater, men kun kollisionssikkerheden og fodgængervenligheden. Sælgerne kan 
derfor vælge at fremhæve de øvrige resultater for sikkerhed efter forgodtbefindende og inddrage dem i 
salgssituationen i det omfang, de er brugbare som salgsargument over for den enkelte kunde, eller 
udelade dem hvis det ikke er tilfældet.  
Endvidere er der fundet eksempler på, at bilproducenten har fået udskudt offentliggørelsen af en Euro 
NCAP test, fordi den viste et for dårligt resultat. Bilproducenten har derefter på baggrund af de dårlige 
testresultater taget designet af den pågældende bilmodel op til revision og lavet forskellige 
forbedringer, bl.a. ved at øge tykkelsen af metaldelene. Dette ville i sig selv ikke udgøre et problem, 
hvis ikke det var fordi, at mens denne opgradering af bilmodellen fandt sted, fortsatte produktionen og 
salget af den oprindelige model ufortrødent. Dette førte i sidste ende til, at modeller, der indbyrdes var 
forskellige sikkerhedsmæssige pga. forskellige udgangspunkter i produktionen, efterfølgende fik 
samme sikkerhedsvurdering. (DR, 2007). 
Til trods for at dette er problematisk, kan man samtidig se dette som et tegn på, at bilindustrien 
anvender disse tests og ønsker at forbedre sikkerheden i de enkelte biler. Taget i betragtning, at Euro 
  47
NCAP kun har eksisteret i 10 år, er organisationens indflydelse på bilindustrien interessant, da der er 
tale om en uafhængig organisation etableret af mange aktører, som samlet har haft held til at påvirke 
en normalt meget magtfuld gruppe - bilproducenterne og andre med tilknytningen til bilområdet. På 
køberniveauet er det på 10 år lykkedes at gøre crash test til et almindeligt kendt ord, samtidig med at 
det er lykkedes at gøre crash test stjernerne til et værktøj for den enkelte bilkøber, der er på udkig 
efter ny bil. Vi finder da også i vores interviewundersøgelse, modsat energimærkningsordningen, at 
kendskabet til crash tests er højt blandt bilkøberne. Flere bilkøbere tilkendegiver, at de kender 
stjernesystemet for sikkerhed i biler, og at de har anvendt dette kendskab til at prioritere mellem 
forskellige bilmærker. Til gengæld er kendskabet til selve Euro NCAP som organisation noget mindre.  
 
Mediesituationen 
Som beskrevet i metoden har påvirkninger fra medier og den offentlige debat stor indflydelse på vores 
interviewundersøgelse. Medierne og den offentlige debat påvirker både bilkøbere, bilsælgere og os 
selv som interviewere og forskere. Derfor vil vi i dette afsnit redegøre for, hvilke temaer der var 
fremme omkring biltransport i perioden op til og mens vi gennemførte vores interviews. 
 
Når vi ser på, hvad der blev skrevet og vist i medierne omkring biler og miljø i perioden op til 
interviewundersøgelsen, var der nogle temmelig gennemgående temaer. For det første var der en 
debat omkring firehjulstrækkere med lav registreringsafgift, altså enten på gule plader eller 
indregistreret som autocampere. For det andet var der en debat omkring mulighederne for at ændre 
registreringsafgiften. I forhold til miljø og biler har fokus i medierne været på klima/CO2 og i mindre 
grad også partikelfiltre. 
 
Debatten omkring firehjulstrækkere må nok ses som en reaktion på en kraftig stigning i salget af 
denne type biler, som startede i 2000, men for alvor tog fart i perioden fra 2004 og frem mod 
afgiftsændringen d. 25. april 2007 (Berlingske Tidende, 2006A). Der var dels en kritik af denne type 
biler, og dels en kritik af, hvordan de blev beskattet på gule plader og som autocampere. Derudover 
forsøgte nogle medier at give forklaringer på det øgede salg af disse biler, og i forlængelse heraf 
forsøgte nogle at forsvare bilerne og deres ejere. Der var flere forskellige kritikpunkter rettet mod 
firehjulstrækkerne. Dels er de uøkonomiske, fordi de er store og tunge, og fordi de typisk er udstyret 
med store motorer. Dels sælges mange af dem til privatpersoner, som hovedsageligt bruger dem til 
almindelig daglig transport. I den forbindelse udtalte de konservatives miljøordfører Christian Wedell-
Noergaard eksempelvis: ”Det er jo sindssygt at købe en Hummer for at køre ned i det lokale 
supermarked, det er et ressourcespild, som samfundet ikke bør lægge ryg til” (Information, 2006). Et 
andet kritikpunkt var, at de er sikkerhedsmæssigt problematiske i forhold til både bløde trafikkanter og 
andre bilister på grund af deres højde, størrelse og vægt (Berlingske Tidende, 2006B). Kritikken 
omkring registreringsafgiften på denne type biler gik på, at firehjulstrækkere, inden ændringen af 
registreringsafgiften, kunne indregistreres på gule plader eller som campere til private, som i den 
forbindelse betalte en langt lavere afgift, end hvis de blev indregistreret på hvide plader. Man kunne 
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for eksempel købe en Audi Q7 V6 TDI for godt 450.000 kr. på gule plader, mens den på hvide plader 
ville koste godt 990.000 kr. (Berlingske Tidende, 2006A). I debatten er der også flere som bestræber 
sig på at forklare eller forsvare, hvorfor folk køber disse firehjulstrækkere. I den forbindelse er det 
typisk frihed, identitet og følelse af sikkerhed og overblik i trafikken, der kommer i spil. En kvinde 
forklarer eksempelvis sit køb af en Land Rover i en artikel i B.T. således: ”Min bil er for mig en lige så 
stor del af mit personlige udtryk, som mit tøj eller mit arbejde er. Det er vigtigt for mig at skille mig ud 
fra mængden, og det føler jeg, at jeg gør med den her bil.” (B.T., 2007). En mere generel forklaring på 
udviklingen er at: ”Fra at være et praktisk værktøj, som man brugte til at trække skibe i land eller fragte 
væddeløbsheste, er firehjulstrækkeren blevet en ”urban fashion accessory” – et smykke i stil med 
guldkæder og diamantringe. Dette smykke er bare meget stort og lavet af stål og gummi og i stedet for 
at tage det på kravler man ind i det og låser døren efter sig.” (Politikken, 2006) 
 
Udover registreringsafgiften på de gulpladede firehjulstrækkere blev afgiften også diskuteret mere 
generelt. Blandt andet mente Dansk Automobilforhandlerforening, at miljøbiler burde betale en lavere 
registreringsafgift end andre biler: ”Det kan være personbiler med miljøvenlige motorer, der kører 
mere end 30 km/l. Eller biler hvis brændstofkilde helt eller delvist består af alternativer til fossile 
brændstoffer, for eksempel hybridbiler, brintbiler og biler der drives af mere end 80% bioethanol”. 
(Berlingske Tidende, 2006C). I det hele taget blev en omlægning af registreringsafgiften diskuteret, 
dels på grund af kritikken af firehjulstrækkerne, og dels fordi det var en del af regeringsgrundlaget at 
ændre afgiften. 
 
Når miljø bliver behandlet i forbindelse med biler i medierne i perioden, er CO2 og klima nok det emne 
der er mest synligt. Det er også i høj grad den høje CO2-udledning, som firehjulstrækkerne forårsager 
med den høje vægt og store motor, som bliver kritiseret. Klimaproblematikken fik blandt andet en del 
omtale i forbindelse med regeringens lancering af kampagnen 1 Ton mindre (www.1tonmindre.dk), 
som også omhandlede bilisme (Information, 2007, Ekstra Bladet, 2007). Partikler og partikelfiltre på 
dieselbiler har også været fremme, men i langt mindre grad end klimadebatten (Jyllands-Posten, 
2006). 
 
Miljø, miljøpåvirkninger og miljøbiler 
Projektet igennem placerer miljø, miljøpåvirkninger og miljøbiler sig som centrale begreber, der 
trækker på vores forståelse, og vi finder det derfor nødvendigt at tage en diskussion af disse. Når vi i 
dette projekt vælger at beskrive begrebet miljø, skyldes det, at det danner grundlag for de to øvrige 
begreber og således skaber forudsætningerne for det i projektet centrale begreb: miljøbil. Ved at 
introducere begrebet miljø, vil vi automatisk opstille den forståelsesramme, hvori miljøbiler skal 
forstås.  
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Miljø 
Begrebet miljø er en betegnelse for det kompleks af fysiske, kemiske og biologiske faktorer, der 
påvirker en organisme eller biologisk samfund (ecological community) og er bestemmende for dets liv, 
udvikling og overlevelse (Britannica, 2007), (EPA, 2007). 
Der er således tale om de omgivelser og ydre forhold, der sætter livsbetingelserne for planter, dyr og 
mennesker. Disse forskellige forhold eller levesteder kan udgøre et barskt eller mildt, næringsrigt eller 
næringsfattigt, sårbart eller robust, omskifteligt eller stabilt miljø, og kan gennem påvirkninger 
forarmes (gøres ensartet og artsfattigt), belastes og forurenes. 
Tidligere blev begrebet mest anvendt i forbindelse med de fysiske, kemiske og biologiske faktorer, der 
er bestemmende for dyr og planters trivsel, men blev fra midten af 1960'erne i stigende grad anvendt i 
den offentlige debat i forbindelse med forurening. I dag anvendes det meget bredt og dækker, udover 
kvaliteten af vand, luft og andre fysiske omgivelser, også sociale, kulturelle, politiske og økonomiske 
forhold, f.eks. arbejdsmiljø, bymiljø, socialt miljø osv. Endelig er det i takt med, at begrebet er blevet 
åbnet, også kommet til at omfatte døde tings miljø, f.eks. sur regns nedbrydning af bygninger.  
Man har før i tiden, når man skulle italesætte de ydre omgivelser, benyttet ordet ”naturen”, hvad enten 
det var tale om omgivelser, der var upåvirket af menneskelig ageren, eller omgivelser, der på forskellig 
vis var blevet ændret gennem f.eks. landbrugsdrift. Når man i dag skal beskrive samme omgivelser 
anvendes ordet miljø mere hyppigt og er således blevet det primære ord til at beskrive de omgivelser, 
som vi lever i, påvirker, udnytter og til tider ødelægger. (Gyldendal, 2007). 
Miljøbegrebet bliver for os særligt interessant, når man ser på relationen mellem menneskets adfærd 
og de afledte effekter af de handlinger, som vi udfører hver eneste dag. Der ligger i miljøbegrebet, 
som vi har set, et afhængighedsforhold mellem mennesket og dets omgivelser. Et 
afhængighedsforhold der går begge veje. Men hvor påvirkningerne fra miljøet kan beskrives som 
værende nødvendige for menneskets overlevelse (hvis man ser bort fra naturkatastrofer) er dette ikke 
tilfældet den anden vej rundt, i det omfang man anskuer miljøet som værende naturen. De 
antropogene påvirkninger har ofte negativ effekt på miljøet, i den forstand at de virker indskrænkende 
og ødelæggende og i sidste ende kan virke begrænsende for netop menneskets evne til at leve i det 
selv samme miljø.  
 
Påvirkninger fra biltransport 
Helt overordnet set kan der lokaliseres fem forskellige kategorier af afledte effekter som følge af 
biltrafik: miljøkonsekvenser, ulykker, støj, trængsel og fysiske og sociale barriereeffekter mm. 
(Miljøstyrelsen, 2001A:19). Nedenfor er opstillet et skema der mere detaljeret viser, hvordan disse fem 
kategorier påvirker omgivelserne, og hvilke indikatorer der kan identificeres i forbindelse med disse.  
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Oversigt over påvirkninger fra vejtransport 
Påvirkninger fra transportsystemet  Eksempler på indikatorer  Miljøkvaliteter der kan påvirkes 
Emissioner 
CO2  
NOx, HC, SO2 
CO, Partikler, Benzen mv.  
Klima 
Økosystemer 
Sundhed, Bygninger 
Støj dB(A), Belastede boliger Belastede naturområder 
Sundhed 
Æstetik 
Ulykker Dræbte, personskader Sundhed Tryghed 
Brændstofforbrug Tons olie, gas mv.  Ressourcer 
Materialeforbrug Tons mineraler mv.  Ressourcer 
Affald Tons materialer  Gifte Grundvand, sundhed, æstetik 
Olie- og kemikaliespild 
Olieudslip 
Kemikalierester 
Additiver (f.eks. MTBE) 
Vandmiljø, Grundvand, Jord, 
Sundhed 
Indgreb i natur Anlæg Forstyrrelser 
Lokale biotoper 
Biodiversitet 
Æstetik, Areal 
Bymiljø 
Biler 
Trafik 
Anlæg 
Livskvalitet 
Æstetik 
Areal 
(Miljøstyrelsen, 2001A:20). 
 
Miljøkonsekvenser 
Den største miljømæssige påvirkning fra biltransporten i dag vurderes at være luftforurening. Bilernes 
forbrændingsmotorer emitterer i forbindelse med drift en række stoffer ud i luften. En del af disse 
stoffer har konsekvenser for den del af befolkningen, der lever i umiddelbar nærhed af trafikken, samt 
for det globale miljø (bl.a. klimaeffekter). Foruden påvirkninger på mennesker lokalt og globalt giver 
emissionerne også anledning til påvirkninger af bygninger, vild vegetation og afgrøder på markerne. 
Tidligere var bly en af de væsentligste kilder til forurening af luft og jord, men efter bly er blevet 
udfaset som additiv i benzin, og man er gået over til at bruge blyfri benzin, er dette problem forsvundet 
som en direkte luftforureningskonsekvens. Der eksisterer dog stadig en omfattende jordforurening i de 
større byer pga. den tidligere emitterede bly. (Miljøstyrelsen, 2001A:20). 
 
Når man ser på miljøkonsekvenserne i forhold til drivhuseffekten og klimaændringerne, spiller 
transportsektoren en særlig rolle, idet udslippet af CO2 herfra i perioden 1990 til 2004 steg fra 10,3 
mio. tons til 12,9 mil. t. I 2004 svarede dette til en andel på 24% af det samlede nationale udslip af 
kuldioxid, mod 20% i 1990. Størstedelen af udslippet kom fra vejtransporten (94%). (Danmarks 
Statistik, 2006). 
 
Vejtrafik udsender partikler både fra køretøjernes udstødning og fra dæk-, bremse- og vejslid 
(slidrelaterede partikler) (Miljøstyrelsen, 2005:31). Disse partikler udgør det alvorligste 
sundhedsproblem i relation til luftforurening og sættes især i forbindelse med luftvejssygdomme og 
hjertekarsygdomme (Miljøstyrelsen, 2005:8). Ser man på årrækken 1985 til 2002, faldt mængden af 
partikler fra udstødningsgasserne med 30%, mens partikler, der fremkommer som følge af slid, i 
samme periode steg med 43% (Miljøstyrelsen, 2005:45).  
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I forbindelse med produktion og forbrug af brændstof, køretøjer, veje o.l. anvendes en stor mængde 
materialer. En række materialeanvendelser hænger direkte sammen med vejtransporten, som f.eks. 
materialer til køretøjer og vejstrækninger, mens andre er indirekte knyttet til transporten i form af f.eks. 
skilte, belysning, tankstationer mm. (Miljøstyrelsen, 1999:afsnit 3.3). 
 
Transportens energiforbrug er dog ikke alene forbundet med det direkte forbrug af benzin, diesel og el 
til køretøjernes fremdrift. Der er også et væsentligt forbrug af energi forbundet med fremstillingen af 
drivmidlerne, bygning og vedligeholdelse af infrastruktur, fremstilling af køretøjer og materialer til 
køretøjer mm. (Miljøstyrelsen, 1999:afsnit 3.4). Således vurderes det, at det indirekte energiforbrug for 
diesel ligger på ca. 14% af den energi, der er i selve brændstoffet, og ca. 19% for benzin 
(Miljøstyrelsen, 1999:afsnit 3.3.3). 
 
Bortskaffelse af udtjente biler udgør et miljøproblem i det omfang de anvendte materialer i bilen ikke 
kan genbruges og derfor må deponeres. Ca. 29% af bilens materialeindhold ender på forbrænding 
eller depot, mens resten genanvendes. De materialer, der ender på forbrænding eller depot, er 
fortrinsvis plast, gummi, og glasdele. Den resterende del af materialeindholdet udgøres af jern og stål, 
der omsmeltes og genanvendes i meget stor udstrækning (Miljøstyrelsen, 1999:afsnit 3.3.3). 
 
Trafikulykker 
Personulykker i forbindelse med biltrafik er en af de direkte eksterne effekter af trafik og kan 
karakteriseres ved: dødsfald, invaliditet, midlertidige legemsskader, varige mén mv. Forekomsten af 
personulykker giver udover skaderne på de involverede anledning til tabt arbejdsfortjeneste både for 
den skadesramte, eventuel arbejdsplads og for samfundet som helhed (Miljøstyrelsen, 2001A). 
Antallet af dræbte i den danske trafik lå i 2006 på 306, hvilket er det laveste tal siden 1937. Antallet af 
personskader i alt er med 6.821 dræbte og tilskadekomne det laveste siden 1946 (Vejsektoren, 
2007A). Udviklingen fra 2006 og frem har desværre ikke fulgt de foregående års positive udvikling 
mht. trafikdræbte, idet der på nuværende tidspunkt (sep. 2007) allerede er blevet dræbt lige så mange 
i trafikken som i hele 2006. (Vejsektoren, 2007B). 
 
Foruden personulykkerne forekommer der også et stort antal ulykker, der involverer forskellige dyr. I 
2003 blev der slået over 5 millioner dyr ihjel i trafikken, men tallet er forbundet med store 
usikkerheder, idet det dækker over så forskellige arter som padder, fugle, katte over til ræve og 
hjortevildt. (Vejsektoren, 2007C). 
 
Støj 
Den seneste opgørelse over støjbelastede boliger i Danmark stammer fra 2001 og viser, at antallet af 
stærkt støjbelastede boliger (over 65 dB) på dette tidspunkt kunne beregnes til ca. 148.000, mens ca. 
706.000 boliger var udsat for en støjbelastning over den vejledende grænseværdi på 55 dB. Den 
altoverskyggende grund til denne støjforurening er trafikken. (Miljøstyrelsen, 2003:8).  
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Også for dyrelivet kan støj være en generende faktor, blandt andet fordi dyrene stresses og derfor 
ikke formerer sig eller tager sig af deres afkom. (Miljøstyrelsen, 2001A:22). 
 
Trængsel  
Trængsel som følge af et stort antal biler på vejene skaber fremkommelighedsproblemer for alle 
brugere af vejnettet. Trafikvæksten giver anledning til længere køer med forsinkelser samt mere 
uforudsigelige rejsetider til følge. Dette gælder i særlig grad omkring og inde i de største byer i 
forbindelse med myldretiden. Når efterspørgslen er tæt på eller overskrider kapaciteten, vil selv en lille 
forøgelse af trafikmængden betyde store forøgelser af rejsetiderne. (Trafikministeriet, 2004B:18-19). 
 
Fysiske og sociale barriereeffekter, herunder skader på natur og landskab 
Transport ses som en nøglefunktion i organisering og udvikling af forbrugs- og aktivitetsmønstre, men 
dens funktion er ofte dobbeltsidet. Mobilitet kan være med til at fremme kontakter mellem mennesker 
og integration i samfundslivet og kan derfor ses som et element i ’den sociale kvalitet’. Men veje og 
baner mv. kan også skabe barrierer for kontakt. Adgang til hurtig transport kan understøtte en aktiv 
livsstil, som imidlertid også kan indebære stress eller fremme et mere intensivt materielt forbrug. 
Tilsvarende giver effektivt organiseret logistik en øget omsætningshastighed i produktionen, men øger 
dermed også omsætningen af miljøbelastende materialestrømme. (DMU, 2002:33).  
 
Fysiske barrierer opstår i landskabet, når trafikanlæg og i særlig grad store veje såsom motorveje og 
landeveje anlægges og derved forhindrer fri færdsel for bevoksning, dyreliv og mennesker. 
Trafikanlæg optager omkring 3% af det nationale areal. (DMU, 2002:58).  
 
Det skal afslutningsvis nævnes, at overstående gennemgang af påvirkninger fra biltransport ikke skal 
ses som en komplet gennemgang, men snarere som en kort gennemgang af de påvirkninger, vi ser 
som de mest betydelige. Samtidig tjener gennemgangen til at vise, hvor mange forskellige typer af 
påvirkninger biltransport bevirker, og til at vise at arbejdet med at undersøge og klassificere 
udviklingspotentialer i biler i forhold til alle disse på samme tid er en omfattende opgave.  
 
Miljøbiler 
Miljøbiler er et centralt begreb i projektet, og vi ønsker derfor en mere dybdegående diskussion af den 
bagvedliggende forståelse af, hvad der kendetegner miljøbiler. 
Udgangspunkt for begrebet er en nødvendig differentiering mellem biler, hvis anvendelse medfører de 
miljøpåvirkninger, vi omtalte i afsnittet miljøkonsekvenser, og biler, der har en helt eller delvis 
reduceret påvirkning af miljøet. Spørgsmålet herefter bliver, hvad man kan betegne som en reduceret 
påvirkning, hvilket der ikke findes enighed omkring. Eksempelvis vil skiftet fra en stor firehjulstrækker 
til en almindelig lille bil kunne opfattes som et skift til en miljøbil, idet den mindre bil har mindre 
miljøpåvirkninger. Vi mener imidlertid ikke, at den lille bil nødvendigvis kan betegnes som en miljøbil, 
idet den sammenlignet med andre biler i samme størrelse ikke har forbedrede miljøegenskaber. En 
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miljøbil må snarere for det første være en bil, som har færre miljøpåvirkninger end biler af samme 
størrelse og type, hvilket ligger i tråd med Miljøstyrelsens definition af, hvad der kan betegnes som et 
miljøvenligt produkt:  
 
”Et mere miljøvenligt produkt giver kun miljøfordele, hvis det i praksis fortrænger ét, der er mindre 
miljøvenligt.” (Miljøstyrelsen, 2001B: 55). 
 
Dette betyder naturligvis, at definitionen giver plads til miljøbiler som eksempelvis Lexus RX400h 
(Lexus firehjulstrækker med hybridmotor), der er udstyret med en 3,3 liter benzin motor og en elmotor, 
da den inden for klassen af denne type biler har en mindre miljøpåvirkning end andre modeller. 
Ligeledes kan en miljøbil, som anvender et alternativt brændstof eller har et lavt CO2-udslip, have 
andre uhensigtsmæssige påvirkninger i form af for eksempel højere emission af partikler, kulbrinter og 
kvælstofilter (Skatteministeriet, 2003B:9). Inden for miljøbiler vil man derfor kunne tale om, at der 
findes gode eller mindre gode modeller set ud fra deres påvirkninger af miljøet. Samme overvejelser 
findes ligeledes i Miljøstyrelsens Håndbog i miljøvurdering: 
 
”… der findes ikke et produkt, der er miljøvenligt, der findes kun et, der er miljøvenligere eller mindre 
miljøbelastende end et andet produkt.” (Miljøstyrelsen, 2001B:49). 
 
Bilen kan, til trods for at den ved sin anvendelse giver en miljøpåvirkning, godt sammenlignes med 
andre produkter, idet ”… alle produkter bruger materialer, og dertil går ressourcer og energi. Men 
nogen bruger mindre end andre og er derfor bedre for miljøet.” (Miljøstyrelsen, 2001B:49). Dette vil 
sige, at selv om en bil har en lille miljøpåvirkning ved anvendelse, har den samme forudsætninger ved 
fremstillingen som konventionelle biler. Fælles er råstofudvindingen af de forskellige metaller, 
polymerer og kemiske væsker, der indgår i bilen, henover energiforbruget under hele forløbet, til den 
endelige samling og distribution. Denne produktionskæde er, uanset slutproduktets miljøpåvirkninger i 
forbindelse med brug, forbundet med en belastning af miljøet. 
 
Eksisterende definitioner af miljøbiler 
En miljøbil kan altså ses ud fra forskellige vinkler, hvilket giver udslag i de definitioner, som kan findes 
i litteraturen, og den offentlige regulering, som omhandler miljøbiler. Vi skal kort gennemgå de enkelte 
definitioner herunder. 
 
Arbejdsgruppen bag skatteministeriets rapport om omlægning af registreringsafgiften definerer en 
miljøbil således:  
 
”En miljøvenlig bil har et så lavt brændstofforbrug (CO2-udslip) som muligt, kombineret med et lavt 
udslip af partikler, kvælstofilter og kulbrinter.” (Skatteministeriet, 2003B:9). 
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European Environment Information and Observation Network, et samarbejdsnetværk under European 
Environment Agency (EEA) bestående af omkring 900 eksperter fra ca. 300 forskellige nationale 
miljøinstitutter i 37 lande, opstiller følgende definition af en miljøbil: 
 
”Vehicles that function without emitting pollutants in the atmosphere” (Eionet, 2007). 
 
The Santa Barbara County Air Pollution Control District (SBAPCD) er en lokal forvaltningsenhed, der 
har til formål at forbedre luftkvaliteten i lokalområdet, og har i den forbindelse opstillet følgende 
definition: 
 
“Clean air cars, also called reduced emission vehicles, are those that meet more stringent emission 
standards than the base emission standard for all new vehicles sold…” (SBAPCD, 2007). 
 
Det svenske Skattelagsstiftning arbejder ud fra loven om indkomstskat, hvor der i forbindelse med 
firmabilsbeskatning opstilles flere definitioner for, hvad der kendertegner en miljøbil, til brug for 
udregning af den reduktion i skatten, som den enkelte type af miljøbiler giver. Definitionerne er 
følgende: 
 
• ”bilar som kan drivas med naturgas och biogas”6 
• ”Miljöbil som är utrustad med teknik för drift med etanol E85”7 
• ”bilar som drivs med hybriddrift eller elektricitet”8 
• ”biilar som kan drivas med propan LPG”9 
(Miljöfordon, 2007) 
 
De fire definitioner er alle forskellige og har forskellige udgangspunkter i forhold til at definere 
begrebet. Hvordan man definerer en miljøbil afhænger altså af, hvilken sammenhæng begrebet skal 
benyttes i.  
 
Vi har ikke i forbindelse med dette projekt kunnet finde nogen entydig definition af begrebet miljøbil 
hos de danske myndigheder eller andre aktører på bilmarkedet. Grundene til dette kan være mange, 
men vi vil her forsøge at komme med nogle forklaringer.  
For det første kan det konkluderes, at det ikke fra myndighedernes side har været prioriteret at opstille 
en sådan definition. Den offentlige forståelse af miljøvenlige biler har hovedsageligt været styret af en 
brændstoftankegang, hvor de miljømæssige afledte effekter af bilkørsel er blevet kædet direkte 
sammen med brændstofforbruget. Denne måde at se de afledte miljøproblemer på, har ligget i 
                                                     
6 Beskatningen af disse biler sænkes med 40% i forhold til nærmest sammenlignlige benzinmodel, dog maksimalt 
16.000 SKr pr år. 
7 Beskatningen af disse biler sænkes med 20% i forhold til nærmest sammenlignelige benzinmodel, dog 
maksimalt 8.000 SKr pr år. 
8 Beskatningen af disse biler sænkes med 40% i forhold til nærmest sammenlignelige benzinmodel, dog 
maksimalt 16.000 SKr pr år. 
9 Beskatningen af disse biler sænkes i forhold til nærmest sammenlignelige benzinmodel. 
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forlængelse af EU's forståelse af miljøbiler. Hos EU har omdrejningspunktet ikke været 
brændstofforbrug, men derimod CO2-udledningen, der i denne sammenhæng må siges at være tæt 
knyttet til brændstofforbruget. 
For det andet ligger der nogle problemer forbundet med at skulle definere en miljøbil. Begrebet skal, 
for at være operationelt, både indeholde en skarp grænse, samtidig med at den skal rumme mulige 
fremtidige påvirkninger. I kraft af sin centrale position og store udbredelse i samfundet i dag, påvirker 
bilen mange forskellige sfærer, og i takt med at vi som mennesker opdager og begynder at forstå 
disse påvirkninger bedre, bliver horisonten udvidet. Modsat trafikulykker, hvor resultatet af bilens 
påvirkninger er kendte (dødsfald, lemlæstelser mm.), så har man fortsat ikke fuldt ud overblik over 
miljøpåvirkningerne fra bilen, hvilket gør det svært at opstille rammer for hvor indenfor såkaldte 
miljøbiler placerer sig.  
 
Omdrejningspunktet i dette projekt er bilkøberne, og hvordan barriererne for miljøbiler kan overvindes. 
Fokus ligger derfor i stor grad på køberne. Når undersøgelsen tager udgangspunkt i de valg, køberne 
træffer, skal man holde sig for øje, at købernes valg bunder i deres forståelse af verden. Ønsker man 
derfor at vide, om en køber kunne være interesseret i at købe en miljøbil, må man først spørge 
køberen om hans forståelse af en miljøbil. I projektet arbejdes der derfor ikke med en fast definition af 
begrebet miljøbil, men tager nærmere udgangspunkt i en ramme, som miljøbiler skal forstås inden for.  
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Kapitel 4. Faktorer ved bilkøb 
I denne første del af analysen vil vi belyse, hvilke faktorer der er i spil, når vores interviewpersoner 
køber bil. De faktorer, vi vil behandle igennem afsnittet, er opdelt efter temaerne i vores interviewguide 
og de yderligere temaer, som kom frem gennem interviewundersøgelsen. 
 
Økonomi 
Bilkøberne i projektets interviewundersøgelse har alle haft økonomi som en faktor i forbindelse med 
valg af bil. Hvor vigtigt økonomi har været for den enkelte bilkøber varierer fra at have mindre 
indflydelse, ved for eksempel at ”prisen har da en indflydelse, men det er ikke det vigtigste." (Interview 
19), til at være styrende for valget, og at bilen ”skal ligge i et prisleje hvor vi kan købe skidtet kontant, 
det er kriterium for mig. Så har det været et spørgsmål om at se, hvad man har kunnet få for de 
penge." (Interview 7). Herunder vil de forskellige faktorer, som køberne fremhæver som vigtige i 
forhold til deres økonomiske overvejelser, blive præsenteret. 
 
Pris 
Det er forskelligt, hvor ofte bilens pris nævnes i forbindelse med økonomi i interviewene. Men det er 
klart, at prisen spiller en vigtig rolle for mange af interviewpersonerne og også kan være genstand for 
forhandling:  
 
(Kvinde) "Hvis det var for økonomien, så havde vi ikke fået den."  
(Interviewer) ”Okay så jeg kan fornemme, at det ikke er det billigste valg I har gjort?”  
(Kvinde) "Det er kun et spørgsmål om pression."  
(Mand) "Så har I ikke flere spørgsmål vel?"  
(Interviewer) ”Nu kan vi fornemme, at vi kommer ind på et følelsesbetonet emne… "  
(Søn) ”Det er det de sidste to weekender er gået med..."  
(Kvinde) "At komme og plage mig i tide og utide. For stod det til mig, så blev det ikke til noget!" 
(Interview 1). 
 
Det fremgår, at en del af interviewpersonerne på forhånd har en ramme for hvor meget de vil bruge på 
bilen, eller hvor meget den højest må koste. Det er klart at denne økonomiske ramme har en 
afgørende betydning for, hvilke biler der bliver kigget på og prøvekørt, og hvilke biler der i sidste ende 
købes. Men for mange af interviewpersonerne, inklusiv de ovenstående, er denne ramme ikke 
nødvendigvis definitiv, men noget der kan forhandles og ændres. 
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Udgifterne til service og reparationer  
Udgifterne til service og reparationer på værksted nævnes af flere bilkøbere som et centralt punkt i de 
økonomiske overvejelser. Køberne i interview 18 har, udover at se på, om deres nye bil er billig i drift 
med hensyn til ejerafgift og benzinforbrug ”erfaret, i hvert fald med Peugeot, at de ikke er så dyre i 
driftsomkostninger på værkstedet, men nu har vi dem kun en 3-4 år. Det er én gang om året med 
olieskift, og det er en rimelig driftsikker bil, så det vil sige, at det er billigt at have en ny bil." (Interview 
18). Udgifterne til vedligeholdelse må derfor forstås som en central del af deres opfattelse af økonomi i 
forhold til at have bil, samtidig med at udgifterne til vedligeholdelse på værksted har indflydelse på, at 
de vælger at købe ny bil hvert 3.-4. år.  
 
Bekymringerne for udgifter til reparationer er for køberen i interview 10 medvirkende til, at han vælger 
biler, som giver 3 års garanti, og som ”er betalt af på 3-4 år, det vil sige jeg næsten har garanti i hele 
den periode, hvor jeg betaler af på bilen, og derefter så kan jeg sælge den uden at skylde nogle penge 
i den. Så kan jeg gå ud og købe mig en ny en, hvor jeg kan få en ny bil, måske med endnu bedre 
garanti på det tidspunkt.” (Interview 10). 
 
Gensalgsværdi og værditab 
En faktor inden for temaet økonomi er for nogle af køberne i undersøgelsen gensalgsværdien af deres 
nye bil og værditabet. I den forbindelse udtaler den ene: "Jeg vil gerne prøve forskellige biler, og jeg 
har kørt i over hundrede forskellige. Så jeg går ind og ser hvor meget bil får du for pengene i forhold til 
dit og dat, og når man skal sælge dem." (Interview 11). Køberens interesse for værditabet må blandt 
andet tilskrives hans hyppige bilskift og ønsket om at minimere sine omkostninger ved hver ny bil. En 
anden køber interesserer sig for værditabet og siger, at de ”har kigget en del på værditabet fra det 
øjeblik man forlader forretningen. Og der er altså gevaldig forskel" (Interview 4). Køberne er dog godt 
klar over, at det er vanskeligt at sige noget entydigt om værditabet på en given bil, da det afhænger af 
udviklingen på brugtbilsmarkedet. 
 
Ejerafgift 
Ejerafgift er et tema, som køberne i undersøgelsen konsekvent er blevet spurgt om, og derfor har 19 
af køberne forholdt sig til det. I de 19 interviews, hvor der tales om ejerafgiften, er der ingen 
interviewpersoner, der giver udtryk for, at den har nogen betydning i forhold til deres valg af bil. Dog er 
det interessant at se, hvordan køberne ser på ejerafgiften og deres argumenter for hvorfor den ikke 
har haft betydning for dem.  
Nogle af køberne i interviewundersøgelsen har slet ikke set på størrelsen af ejerafgiften, og den har 
ikke haft betydning for deres valg af bil: "Vi har overhovedet ikke undersøgt det. Jeg aner ikke hvad vi 
skal give i grøn ejerafgift." (Interview 16). 
Til trods for at nogle af interviewpersonerne ikke tillægger ejerafgiften nogen betydning, er køberne 
dog ikke uvidende om, at der er forskel på afgiftens størrelse på forskellige biler: "Vi ved jo godt, altså 
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jo større bilen bliver, jo mere koster den i grøn afgift, altså det behøver vi ikke sidde og kigge på en 
liste for det ved vi godt." (Interview 4). Dette argument kan genfindes hos andre købere, som ligeledes 
giver udtryk for, at de på forhånd ved ca. hvad ejerafgiften er på den type biler, de er interesseret i, og 
derfor ikke undersøger det. Sjovt nok er interviewpersonen her dog ikke klar over, at det ikke længere 
er bilens vægt, men dens brændstofforbrug der bliver brugt til at fastsætte størrelsen på ejerafgiften.  
At afgiften ikke har den store betydning for en del af interviewpersonerne hænger med stor 
sandsynlighed sammen med, at den grønne ejerafgiften, næsten uanset størrelse, "er så lille et beløb i 
den samlede pris på bilen” (Interview 10), så det ikke er noget køberne tager med som en faktor i 
deres overvejelser. Var udgifterne til ejerafgift større, er det muligt, at køberne vil medtage ejerafgift 
som en faktor, som denne køber udtrykker det: ”Hvis en liter benzin kostede 20 kroner, og den 
kostede 1.000 kr. om året i grøn afgift, så ville det da være et parameter. Fordi så begynder beløbet at 
blive så stort, at det er noget. Altså jeg mener 5.000 kr. om året, det er 400 kroner om måneden - jeg 
bruger flere penge på pizzaer... Men hvis det var 4.000 kr. eller 1.000 kr. om måneden, så begynder 
beløbet at være et man må tage med i sine udgifter, og det er beløbet ikke i dag." (Interview 10). Den 
højere ejerafgift, som køberen ovenfor nævner, findes på bestemte typer biler som store 
firehjulstrækkere, autocampere og sportsvogne, som kun én køber i vores undersøgelse har købt 
uden at se på udgifterne til ejerafgift. En anden køber har været interesseret i at købe en autocamper, 
men i hans tilfælde har ejerafgiften været en afgørende faktor for fravalget af denne type bil: "På et 
tidspunkt har vi gået og snakket om, at det kunne være sjovt at få en autocamper, og da jeg så nogen 
af de her, hvor meget du skulle betale i vægtafgift, jamen så begyndte jeg og tænke: nej det synes 
jeg... den vægtafgift kan man købe en hel rejse for, så det begyndte vi ligesom at droppe lidt. Så 
synes vi, at så hellere tage på en chartertur i stedet for." (Interview 15). 
 
For den del af køberne, som har gjort sig overvejelser omkring ejerafgiften i forbindelse med valg af 
bil, er der ikke tale om, at ejerafgiften har nogen afgørende betydning for deres valg. Køberne har lagt 
forskellig vægt på beløbets størrelse, når der ses på afgiften som en del af de totale udgifter i 
forbindelse med købet og ejerskabet af bilen. Den udtalelse, som køberne herunder kommer med, er 
dækkende for holdningen til ejerafgiften for disse købere: "Jeg har tænkt over det, men det har ikke 
været udslagsgivende, men det har bestemt været med i overvejelserne.” (Interview 20). 
 
At en højere ejerafgift kan have kraftigere adfærdsregulerende effekt omtales i flere interviews: "Jeg 
ville ikke tage en mindre bil, jeg vil ikke ned i den lavere model bil, så ville jeg vælge ikke at have bil” 
(Interview 17). Overvejelserne omkring fravalg af bil er særegent for denne køber og skiller sig ud fra 
de andre købere, som i stedet ville vælge mindre eller mere brændstofeffektive modeller. Køberens 
udtalelse skal også ses i lyset af, at køberen, indtil købet af denne bil, ikke havde været bilejer de 
seneste ni år, modsat de fleste øvrige købere.  
 
Samlet set er ejerafgiften en faktor med ringe betydning for køberne, også for de købere som har 
taget ejerafgiften med i deres overvejelser. Der er ej heller noget det tyder på, at ejerafgiften virker 
adfærdsregulerende for de fleste købere. I bedste fald er effekten, at den afholder mange folk fra at 
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købe de allermest ekstreme, uøkonomiske og tunge biler. Dette er dog svært at sige mere præcist, da 
der i forbindelse med projektet ikke har været kontakt med mere end én køber til denne typer biler 
(Interview 1).  
 
Brændstoføkonomi 
Bilkøberne i undersøgelsen fordeler sig i to grupper, når de spørges om de har haft km/l som et 
parameter i forbindelse med deres valg af bil. For den ene gruppe af bilkøbere har benzinøkonomien 
en vis betydning for deres valg af bil. Det er ikke overraskende, at der er forskel på hvor vigtigt km/l er 
for de enkelte købere. Bilkøbernes opfattelse af, hvad der er acceptable km/l for deres nye bil, 
afhænger af hvilken type bil de køber. I interview 1 har bilkøberne købt en firehjulstrukket Toyota 
Landcruiser og er godt tilfredse med, at den kører ”10-11 km - for sådan en stor bil synes jeg det er ret 
flot” (Interview 1). Kunden ser forbruget ud fra en vinkel, hvor der kun fokuseres på store biler og 
medtager ikke mindre og mere effektive biler i sine overvejelser, hvilket er at genfinde hos andre 
købere: ”De kører det samme alle sammen, altså der er ikke nogen... Ellers så skulle man have købt 
sådan en Lupo, men det er jo en lille prutspand” (Interview 4). Køberen har altså ikke interesse i 
sådan en lille bil, og eftersom alle bilerne i den størrelse, han er interesseret i, efter eget udsagn kører 
lige langt på literen, spiller brændstoføkonomi ikke ind på valg af bil. Der er altså tale om, at 
benzinøkonomien er noget sekundært køberne ser på, når de har besluttet sig for, hvilken type bil 
man ønsker, og man går ikke den anden vej, hvor man går ud for at finde en brændstofeffektiv bil og 
så ser hvilke modeller der lever op til de krav. 
  
Nogle købere anser ikke brændstoføkonomi som en vigtig faktor og begrunder det med, at hvis man 
sammenholder udgifterne til brændstof med de øvrige omkostninger forbundet med købet og 
ejerskabet af deres nye bil, er dette en forholdsvis lille post: ”Jeg kigger på km/l, men når jeg sidder og 
regner på det, så vil jeg så sige, at det betyder sgu mere, at den ikke skal så meget på værksted. 
Fordi det du sparer ved, at du kan køre én kilometer længere på literen, altså det kan du hurtigt smide 
på værkstedet.” (Interview 15). 
 
Hvor mange kilometer den enkelte køber kører om året har indflydelse på, om man vurderer 
brændstoføkonomi som en vigtig faktor. På spørgsmålet om, hvorvidt brændstoføkonomi er en vigtig 
faktor, udtaler en køber: "Nej fordi jeg kører så lidt! Altså jeg kører under 10.000 km om året, og hvis 
du køber en bil til 300.000 kr., og du kører 10 km/l, så bruger jeg måske 10.000 kr. om året på benzin - 
jeg skal ha’ bilen fire år, det er 40.000 kr. - det er en ottendedel af bilens pris, så det er lidt mindre 
vigtigt synes jeg." (Interview 10). 
På samme spørgsmål svarer en kunde med et stort kørselsbehov: "Selvfølgelig har jeg set på km/l., 
Ikke mindst på grund af min økonomi. Hvis jeg kører de maksimale 50.000 km om året, så er der stor 
forskel på, om den kører 18 eller om den kører 12 eller 10 på literen. Der er en enorm forskel. I 
henhold til km/l, der har jeg primært tænkt økonomi.” (Interview 16). 
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Bilkøbernes kendskab til fakta har også betydning for deres opfattelse af brændstoføkonomi som 
faktor, og hvad god brændstoføkonomi vil sige. Som det ses herunder, har kunden en forståelse af, at 
brændstoføkonomien i hans nye bil er god, men tilkendegiver samtidig, at han er i tvivl om hvor faktuel 
informationen er: "Den kører de der 12-13 km/l. Ja, det er jo også sådan meget generelt for biler, at de 
kører det. Så det er meget godt - det er sådan gennemsnits kilometer tror jeg." (Interview 8). 
 
Fra offentlig side har man forsøgt på netop at informere bilkøberne om brændstofeffektiviteten på 
forskellige bilmodeller ved at kræve, at km/l oplyses for de enkelte biler, samtidig med at man har lavet 
muligheden for at sammenligne de enkelte biler på www.hvorlangtpaaliteren.dk. Ud fra de 
tilbagemeldinger, der er fremkommet i forbindelse med interviewene, er der ikke grund til at tro, at en 
sådan sammenligningsmulighed vil appellere til alle købere, og slet ikke dem, for hvem 
brændstoføkonomi ingen interesse har. Dette er eksemplificeret nedenfor: 
 
(Interviewer) ”Sådan noget med benzinøkonomi, er det noget du har kigget på?” 
(Bilkøber) "Nej!" 
(Interviewer) ”Der er lavet sådan en mærkningsordning for biler, ligesom med køleskabe, hvor man 
kan se, hvor langt de kører på literen, kender du den?” 
(Bilkøber) "Nej!" 
(Interviewer) ”Så du har slet ikke skelet til det? Det har ikke den store betydning med økonomien i 
forhold til benzinen?”  
(Bilkøber) "Nej!" 
(Interviewer) ”Hvor stor en rolle overordnet synes du benzinøkonomien har spillet?” 
(Bilkøber) "Ikke en skid!" (Interview 14).  
 
I nogle af de enkelte interviews har bilkøberne sat tal på, hvad de opfatter som et acceptabelt 
brændstofforbrug for deres nye bil. Herunder er en liste over interview og deres acceptable km/l: 
 
 Interview nr. 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
Km/l 10 10 11 10 - - - 12 10 - - - - 10 13 12 - - - 10 14 10 
 
Det lader til, at der er en slags magisk grænse omkring 10 km/l, som ingen af interviewpersonerne 
kommer under. Desuden er det værd at bemærke, at der maksimalt bliver angivet et acceptabelt 
brændstofforbrug på 14 km/l, hvilket ligger et stykke fra de mange nye mindre biler, der kører omkring 
20 km/l. 
 
Benzin vs. diesel 
Økonomi viser sig også at have en betydning, når det kommer til hvilken motor (benzin eller diesel) 
køberne vælger. Flere kunder snakker således positivt omkring dieselbilers egenskaber som 
brændstofbesparende og de deraf billigere driftsomkostninger. Men da de er dyrere i indkøb og har 
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højere ejerafgift opvejer disse større poster ikke hvad der kan spares på kørsel, medmindre man som 
bilkøber har et stort kørselsbehov. 
 
I interviewundersøgelsen har to bilkøbere valgt at købe dieselbiler (Interview 1 og 16) ud fra det 
økonomiske aspekt. I interview 1 vælges diesel på grund af den væsentlig dårligere 
brændstoføkonomi, den tilsvarende benzinversion af bilen har. I interview 16 har interviewpersonen et 
kørselsbehov på 40-50.000 km om året, og her er det igen brændstoføkonomien, der gør diesel 
interessant. Dog nævner kunden i interview 16 også miljø som en fordel ved diesel på grund af den 
gode brændstoføkonomi, samt muligheden for et partikelfilter. 
 
I nogle interviews opvejer kørselsbehovet pr. år ikke de ekstra udgifter forbundet med diesel, da man 
”skal køre meget mere end hvad vores årlige kørselsbehov er. Som folkepensionister er vi jo slet ikke 
oppe på 20.000 km om året vel. Og så ryger fordelen ved en dieselbil." (Interview 4).  
Til trods for et årligt kørselsbehov, der ikke giver økonomiske fordele, vælger køberen i interview 7 at 
købe en dieselbil for ”nu viste det sig, at der stod en her som var relativt ny, som var en dieselbil.” 
(Interview 7). Køberen laver her tydeligt en prioritering, der vægter leveringstid med 
brændstoftype/forbrug, og hvor leveringstid ender med at vægtes højere.  
 
Gule nummerplader 
Biler på gule nummerplader er, grundet registreringsafgiftens opbygning, en mulighed for købere, som 
ikke har transportbehov, der gælder mere end to personer i alt. Der er med andre ord en økonomisk 
fordel for disse kunder. I interviewundersøgelsen er der flere købere, som netop opfylder denne 
betingelse ved kun at være to personer i deres husstand. Dog er der kun én bilkøber, som vælger en 
bil på gule nummerplader, da denne også skal anvendes i forbindelse med køberens arbejde. I 
interview 13 skiftede bilkøberen en firehjulstrækker på gule nummerplader ud, da denne bil ifølge 
bilkøberen var tæt på et fejlkøb. 
 
Når de bilkøbere, hvis dagligdagsbehov ikke har været mere end plads til en til to personer, blev 
spurgt, om de har overvejet at købe en bil på gule nummerplader, har det vigtigste argument for ikke 
at købe denne type bil været, at man ønsker at have muligheden for at tage flere personer med i bilen. 
Det kan derfor konkluderes, at muligheden for at få en billigere bil fravælges, når den holdes op over 
for nogle af de øvrige faktorer, herunder pladsforhold. Købernes ønsker om pladsbehov bliver 
behandlet yderligere i afsnittet om design, størrelse og rummelighed. 
 
Den såkaldte misundelsesafgift, og de problemer den givetvis giver i forhold til værditab og problemer 
med senere hen at sælge bilen brugt, blev ikke nævnt som argument for at fravælge biler på gule 
plader i nogle af vores interviews.  
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Økonomi i forhold til anvendelsen 
De faktorer med relation til økonomi, som vi har gennemgået indtil nu, har alle et indhold, det er muligt 
at foretage beregninger ud fra og vurdere ens mulighed for at betale. Udover disse forholdsvis 
konkrete faktorer medtager nogle købere andre faktorer i relation til økonomi, som ikke kan beregnes. 
For køberen i interview 13, som skifter sin bil med gule nummerplader ud med en personbil, er den 
kommende anvendelse af bilen styrende for hvor villig han er til at betale en høj ejerafgift: "5.000 kr. af 
de 9.000 kr. det koster i ejerafgift om året, er strafafgiften. Det er klart, at i og med at vores 
kørselsmønster forandrer sig, fra at vi altid har kørt på bilferier, til vi lige pludselig kommer til at holde 
meget stille, så er 5.000 kr. nogle kedelige penge at komme af med for noget, der holder hjemme i 
garagen.” (Interview 13). At bilen ikke længere anvendes til ferier i udlandet, da køberen har købt en 
båd, samtidig med at "den nye bil kommer til at holde i carporten 6 måneder om året. Det er hvad 
vores ene bil gør i dag." (Interview 13), gør at kunden ikke længere er villig til at betale de løbende 
omkostninger. Der er altså tale om, at anvendelsen af bilen har indflydelse på køberens holdning til de 
økonomiske faktorer.  
 
Lignende overvejelser omkring anvendelsen i forhold til økonomi gør køberen i interview 3 sig, når han 
"lægger vægt på, at den bil, jeg kigger på nu, er økonomisk. Fordi det er nummer to bil." (Interview 3). 
At bilerne anvendes lidt og som bil nummer to gør for disse kunder, at de går mere op i, at der skal 
være få omkostninger ved ejerskabet. Det er tænkeligt at netop det, at bilerne er billige i drift, gør, at 
de i familien har mulighed for at have to biler. Dog strider det mod hvad køberen i interview 13 udtaler, 
som tidligere gerne har betalt mere for bil nummer to. Gik kunderne efter besparelser, burde der 
kunne opnås større besparelser ved at se på den bil, som anvendes, og sørge for, at den blev købt 
efter nogle økonomiske overvejelser med besparelse for øje. At køberne ikke ønsker at gå på 
kompromis i forbindelse med den bil, de anvender mest, kan være forklaringen på, hvorfor de ikke har 
fokus på det i forbindelse med denne bil. Dette sætter køberne dog ikke ord på i vores interviews.  
 
Totaløkonomi 
Totaløkonomi er et paraplybegreb i den økonomiske forståelse, som flere af kunderne og sælgerne 
anvender, når de taler om økonomi. Begrebet totaløkonomi dækker over en række forskellige faktorer, 
som dem der er gennemgået ovenover, der alle besidder et økonomisk aspekt og i varierende grad 
har indflydelse på totaløkonomien for den enkelte bil og bilkøber. Som en bilkøber udtrykker det, "Jeg 
har kigget på alt lige fra brændstofudgifter til serviceudgifter og selvfølgelig også købet af bilen” 
(Interview 16). I andre interviews definerer køberne, hvilke udgifter de opfatter som værende en del af 
totaløkonomien, hvilket er udgifterne til ejerafgift, forsikringer og serviceudgifter. Det forholder sig 
sådan, at de enkelte købere ikke nødvendigvis har samtlige økonomiske faktorer med, samtidig med 
at den enkelte køber har sin egen vurdering af hvilke faktorer der er betydningsfulde. Derfor er 
totaløkonomi ikke et helt fast begreb, men nærmere et mere løst begreb, anvendt af køberne i 
forbindelse med en økonomisk vurdering, som bygger på de faktorer i økonomien, som kunden finder 
vigtige. 
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Økonomisk ramme 
Der er altså tale om, at bilkøberne opstiller en økonomisk ramme for deres køb. Den økonomiske 
ramme kan være resultatet af beregninger ud fra flere faktorer, som har indflydelse på økonomien. 
Eller som nævnt før, at bilen skal kunne betales kontant. Netop forskellen på, hvad man kan, og hvad 
man vil betale, illustrerer køberen i interview 14 i forbindelse med, at han beskriver sine økonomiske 
overvejelser i relation til sin nye bil: "Det er klart, at jeg ikke gider give flere millioner for en bil, fordi du 
får ikke meget mere bil. Jeg vil have en komfortabel bil, som jeg føler mig godt tilpas i. Men jeg vil ikke 
betale fuldkommen vildt meget, fordi den eventuelt hedder Mercedes eller sådan noget. Det er ikke 
det jeg går efter. Det her er en skidegod bil, okay lidt dyr - en halv million, men altså det vil jeg godt 
ofre." (Interview 14). 
 
Bilkøberne medtager mange forskellige økonomiske vurderinger, når de opstiller deres økonomiske 
ramme for valg af bil. Og den økonomiske ramme hænger ofte sammen med deres økonomiske 
formåen og betalingsvilje, som ligeledes er varierende. Den økonomiske ramme, som bilkøberne 
opstiller, er dog ikke nødvendigvis definitiv: ”Jeg kom sådan set og var opsat til at købe med hovedet, 
og så blev det med hjertet. Men alligevel prismæssigt holdt jeg mig på nogenlunde det niveau, som 
jeg havde sat mig for. Så jeg plejer gerne at sige, at enten køber man bil med hjertet, eller også gør 
man det med hovedet." (Interview 20). Den økonomiske ramme kan altså i nogle tilfælde godt 
overskrides. 
 
Sikkerhed 
Sikkerhed tillægges meget forskellig betydning og vigtighed hos de forskellige bilkøbere. For nogle 
betyder god sikkerhed, at bilen har sikkerhedssele, for andre er det den fysiske størrelse, og for andre 
igen kan det være et spørgsmål om, hvor høj score bilen har fået i NCAPs crash tests, eller et 
spørgsmål omkring antal og placering af airbags, ESP, ABS eller andet sikkerhedsudstyr. En af 
årsagerne til, at der ikke er enighed blandt interviewpersonerne om, hvad en sikker bil er, er nok, at 
niveauet af viden omkring sikkerhed er varierende – både blandt købere, som prioriterer sikkerhed, og 
købere som ikke gør det. Dog er vidensniveauet generelt højere blandt købere, som prioriterer 
sikkerhed. Kendskabet til, at der foretages crash tests af biler, er generelt højt, og flere af 
interviewpersonerne nævner også NCAP i den forbindelse. Kun i et enkelt interview giver 
interviewpersonen specifikt udtryk for, at han ikke kender til crash tests.  
 
For bilkøberne i nogle af interviewene er bilens sikkerhed vigtig eller afgørende for deres valg af 
mærke og model i en sådan grad, at bestemte modeller er valgt fra på grund af dårlige 
sikkerhedsegenskaber, som for eksempel i interview 12: ”Den der Chevrolet, som vi faktisk var ved at 
købe, det viste sig så, at den faktisk ikke rigtig havde været igennem en crash test, og vi havde så 
hørt lidt skidt omkring den, at der har været nogle problemer omkring sikkerheden i den, så den 
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fravalgte vi faktisk, selv om vi kunne have købt den billigere og fået en større bil” (Interview 12). I 
forlængelse heraf giver nogle købere udtryk for, at gode resultater i crash test er vigtigt eller afgørende 
for dem i forbindelse med valg af ny bil. Eksempelvis mener en mand i interview 4 at: ”Hvis den ikke 
får alle stjernerne i den der NCAP-test, så kigger vi overhovedet ikke på den” (Interview 4). 
 
Modsat vores forventninger før interviewundersøgelsen er gruppen, som ikke har sikkerhed som en 
vigtig faktor i deres overvejelser omkring valget af deres nye bil, større end gruppen der medtager 
sikkerhed som en faktor. Således giver en del af interviewpersonerne udtryk for, at sikkerhed ikke har 
haft betydning for deres valg af ny bil. I nogle af interviewene kender interviewpersonerne godt til 
crash tests, men de har ingen betydning for deres valg af ny bil. Sikkerhed som en faktor er altså 
noget, som flere af bilkøberne er opmærksomme på, men den har så lille betydning i forhold til andre 
ting, at forskelle i sikkerhed ikke får dem til at vælge eller fravælge biler. En mand forklarer sin 
holdning til sikkerhed således: ”Jeg kan sige det sådan, at hvis den bil ingen sikkerhed havde, så 
havde jeg valgt den alligevel ... Men det er klart, at når så den har det, jamen så kan det da være 
interessant nok. Men det ville ikke være noget jeg gik efter. Altså hvis der stod to biler, og den ene 
havde mindre sikkerhed, men jeg syntes, den der havde mindre sikkerhed, det var lige den jeg godt 
ville have, så tog jeg den med mindre sikkerhed. Jeg valgte ikke en anden bil, som jeg ikke bryder mig 
om, bare fordi der var lidt mere sikkerhed” (Interview 14). 
 
De fleste begrunder ikke hvorfor de ikke vælger at prioritere sikkerhed, men en bilkøber forsøger at 
forklare det således: ”For min skyld kan de sætte alle de airbags og det halløj i bilen. Der er vel stadig 
noget der siger mig, at den bedste opfindelse indtil videre er at beholde sin sikkerhedssele på eller 
huske at tage den på, for hvor stærkt kører vi egentligt inde i byen ... Jeg tror stadig på 
sikkerhedsselen, men jeg synes det er fint, at man har nogle airbags hist og her, og at man tager 
hensyn til fodgængere og cyklister. Fint nok for mig, men er ikke det jeg lægger allermest vægt på ... 
Det er lige så vel som, jeg ved ikke om det står på din liste, med elektronisk fordeling af bremsekraften 
på hjulene og alt sådan noget - glem det, det er mig helt ligegyldigt. For nogle mennesker har det 
ophævet naturlovene, og det er der det går galt. Sikkerhedsselen og så sund fornuft, så tror jeg at 
man kommer langt” (Interview 13).  
 
En anden begrundelse for ikke at undersøge sikkerheden er at ”jeg tager det som en selvfølge i dag. 
Jeg mener bilproducenterne har et kæmpe ansvar for at lave en bil, der er så sikker som mulig. De 
putter et hav af udstyr i bilerne, som et eller andet sted giver en falsk tryghed, så må de et eller andet 
sted også stå til ansvar og sige: Vi sørger for der er bjælker i dørene, stødabsorberende zoner og så 
videre” (Interview 16). 
 Dette synspunkt finder vi hos flere bilkøbere, og det kan ses som et udtryk for, at når de køber en ny 
bil, vil sikkerheden i bilen være den bedst tilgængelige på markedet. Flere bilkøbere giver udtryk for, at 
de ikke har undersøgt hvilket sikkerhedsudstyr, der findes i bilen, eller hvilken karakter bilen får i 
kollisionstest. De ovennævnte finder det netop ikke vigtigt at undersøge, da de forventer, at 
sikkerheden er i top, når man køber ny bil. Bilmærket spiller endvidere ind hos nogle af disse købere, 
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således at man kun kan regne med, at sikkerheden er i top, hvis også mærket er i top - i ens egen 
optik. 
 
Sikkerhed bliver for nogle købere først vigtigt eller vigtigere, hvis bilen skal anvendes af andre end 
dem selv, eller hvis der kommer børn eller anden familie ind i billedet: ”Det ville være noget andet, hvis 
det var en familiebil, jeg skulle ud og kigge på, så ville jeg måske gå lidt mere op i det. Det er en bil til 
mig selv” (Interview 19), eller: ”Sikkerhed spiller en stor rolle for mit vedkommende ... fordi brugerne af 
bilen både er min kone og søn indtil videre, og min datter når hun får kørekort. Så det skal være i 
orden” (Interview 3). Modsat er der ingen bilkøbere, der argumenterer for, at sikkerhed er vigtigt, fordi 
de selv skal anvende bilen.  
 
Driftsikkerhed 
Driftsikkerhed indgik ikke i interviewguiden, og der blev derfor ikke spurgt ind til dette, medmindre 
bilkøberne selv bragte emnet op. I nogle interviews tilkendegives det, at driftsikkerhed har haft 
betydning for bilkøbet.  
Den generelle holdning til, hvad der er vigtigt ved driftsikkerhed, er tilsyneladende ”det der med at den 
ikke skal på værksted og den starter hver dag.” (Interview 15). Driftsikkerhed giver altså en tryghed i 
forhold til muligheden for at være mobil hver gang man har brug for det. 
 
Årsagen til, at folk vælger at prioritere driftsikkerhed, varierer lidt. Nogle har specifikke krav på grund 
af, at de benytter bilen i forbindelse med deres arbejde, mens andre har haft dårlige oplevelser i 
forbindelse med tidligere biler og derfor lægger vægt på, at ”den aldrig går i stykker, der er næsten 
aldrig noget ballade med, at den skal til mekanikeren og sådan noget - som min gamle Peugeot den 
skulle. Den var altid på værksted, og jeg syntes, jeg brugte for meget tid på at ligge og fise frem og 
tilbage fra værksted med den” (Interview 22).  
 
Driftsikkerhed kobles i stor udstrækning sammen med bilmærker og bilmærkers ry og rygte. Der er 
dog forskel på folks opfattelse af de forskellige mærkers driftsikkerhed. Mens interviewpersonen 
ovenfor jo fremhæver, at han havde driftsproblemer med en Peugeot, har en midaldrende kvinde en 
anden oplevelse: ”Vi har også erfaret, i hvert fald med Peugeot, men nu har vi dem kun en 3-4 år ... at 
det er en rimelig driftsikker bil” (Interview 18). Et andet eksempel er en bilkøber hos Toyota: ”Altså jeg 
har haft så mange biler, og jeg har haft så mange forfærdelige oplevelser med alle mulige andre, og 
selv om jeg synes Toyota, det måske ikke er det mest ophidsende, så ender det altid med, at jeg 
begynder at tænke: det er et stykke værktøj og det skal fungere” (Interview 15). Eller: ”Så har vi haft 
en del Toyotaer før - der har aldrig været nogen problemer med dem. De er ultra pålidelige og alting 
virker og duer.” (Interview 5). I de 4 interviews bygger interviewpersonernes forestillinger om, hvad der 
er en driftsikker bil eller et driftsikkert bilmærke, altså i høj grad på de erfaringer, de selv har gjort med 
andre biler. En anden interviewperson, der køber en Suzuki, som han ikke på forhånd har erfaring 
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med, mener om driftsikkerheden på hans nye bil at: ”Det er en fornemmelse man har og hvad man 
læser. Man har ikke andet at have det i, før man har prøvet tingene som sådan.” (Interview 13).  
 
Udover at koble driftsikkerheden til mærket, kobler mange også driftsikkerheden til det land, bilen er 
produceret i. Således nævner flere bilkøbere koreanske biler som eksempel på dårlig kvalitet, men en 
køber hos Suzuki mener ikke kun det er de koreanske biler, der har problemer med driftsikkerheden: 
”Men der kiggede jeg selvfølgelig også på det tekniske, fordi de franske biler har mange problemer 
med computere og ting og sager.” (Interview 11). 
 
En måde at gardere sig mod problemer med driftsikkerhed er at sørge for, der er en ordentlig garanti 
på den bil man køber, hvilket nævnes i nogle af interviewene. En køber differentierer mellem 
reklamationsret og garanti og begrunder sit bilkøb med, at han får en bedre garantiordning som, i kraft 
af hans hyppige bilskift, varer hele hans ejerskab ud. Derved sikrer han sig, at han ikke behøver at 
tage stilling til eventuelle reparationer, mens han har bilen, og kan sælge den videre med en garanti, 
der stadigvæk gælder (Interview 10).  
 
Motorpræstationer, komfort og luksus 
Nedenfor vil der blive redegjort for interviewpersonernes holdninger og præferencer i forhold til 
faktorerne motorpræstationer, komfort og luksus.  
 
Motor og hk 
Motor og hestekræfter indgår i de fleste af interviewene. I to tilfælde nævner interviewpersonerne dog 
blot, hvilken størrelse motor de har købt, og intet omkring præferencer i den forbindelse. 
Interviewpersonernes præferencer er ret forskellige i forhold til motor og hk.  
 
En del af interviewpersonerne prioriterer at have en stor eller forholdsvis stor motor. Der er lidt 
forskellige begrundelser for at prioritere en stor motor. Nogle gør det simpelthen fordi den kan køre 
hurtigt: ”Jeg vil godt have, man kan mærke der er ryglæn i bilen, når man træder på speederen” 
(Interview 4) eller: ”Det er slet og ret fordi jeg er en drengerøv når det kommer til biler. Altså jeg kan 
godt li’ at man kan, ikke fordi man skal køre stærkt hele tiden, men at hvis man har behov for lige at 
lægge hurtigt fra land, så gør den det" (Interview 22). Der er i disse eksempler ikke nogen egentlig 
begrundelse for, at bilen skal kunne køre hurtigt, udover at de to interviewpersoner godt kan lide det. 
Det er desuden interessant, at den sidste af interviewpersonerne lægger vægt på, at man ikke skal 
køre stærkt hele tiden, men mere at man har muligheden for det. Samme pointe finder man hos 
mange af interviewpersonerne, uanset om de har prioriteret en stor motor eller ej.  
 
Nogle vælger en større motor, fordi de mener, man bedre kan foretage en sikker overhaling, når bilen 
kan køre hurtigt, eller fordi motorvejskørsel på grund af et lavere støjniveau er mere komfortabelt. En 
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enkelt valgte en større motor, fordi han mente, der var en bedre forbrænding, når dimensioneringen af 
motoren og bilen passede sammen (Interview 8).  
 
I modsætning til ovenstående valgte to af bilkøberne specifikt en lille eller mere økonomisk motor. En 
af interviewpersonerne, som var kørelærer, begrundede valget med at ”motorstørrelse har været 
utroligt vigtig. Man kan få den samme model som jeg har valgt som en 2,2 cleanpower, der er Toyotas 
absolut reneste motor til dato, men den er simpelthen ikke hensigtsmæssig til elever, fordi den har 177 
hk. Det er rimeligt voldsomt med det bundtræk på en 300-400 nm ... Så vi har valgt en motor på 2,0, 
så vidt jeg ved den mindste motor, man kan få til den model, fordi den er hensigtsmæssig, og det er 
billigere.” (Interview 16). Selv om mange af interviewpersonerne synes, at motorstørrelse og 
hestekræfter er en vigtig faktor, er det altså ikke ensbetydende med, at de har valgt en stor motor.  
 
Der er desuden en del af interviewpersonerne, som giver udtryk for, at de af forskellige årsager er 
ligeglade med hvilken motor der er i deres bil, for eksempel begrunder en 40-årig mand synspunktet 
med, at han ikke interesserer sig specielt meget for biler: ”Jeg har ikke noget med, at den skal være 
hurtig eller sådan noget, så meget interesserer biler mig heller ikke. Så om den kan accelerere fra 0-
100 på 6, 8, 10, 12 eller 14 sekunder, det er jeg sgu egentlig ret ligeglad med." (Interview 10). 
 
Nogle har et ambivalent forhold, hvor de på den ene side gerne vil have en større motor, men samtidig 
gerne vil have enten en prisbillig eller en brændstoføkonomisk bil. Der må så foregå en eller anden 
prioritering i den forbindelse. 
 
Komfort og luksus 
Der bliver ikke rigtigt skelnet mellem, hvad der er luksus, og hvad der er komfort. De to begreber 
overlapper i mange tilfælde hinanden, og der lader ikke til at være enighed blandt interviewpersonerne 
om en fælles forståelse af begreberne og hvad forskellen på henholdsvis luksus og komfort er. Men 
det er klart, at komfort og luksus for mange af interviewpersonerne i høj grad hænger sammen med 
mængden af udstyr. Derudover kommer ting som støjniveau, og hvordan man sidder i sæderne også 
ind, men generelt forbinder interviewpersonerne mest komfort og luksus med udstyr.  
 
Nedenfor er opstillet en tabel der viser, hvad der fremhæves som værende komfort og luksus i de 
forskellige interviews.  
  68
 
Komfort og luksusudstyr Interview 
Aircondition/Klimaanlæg 8, 9, 15, 16, 18, 20, 21 
Automatgear 10, 14, 15 
Støjniveau 2, 10, 15 
Radio 7, 19 
Læderstole  9, 14 
Større sæder 4 
Ratbetjent gearskift 6 
ABS-bremser 8 
Servostyring  8 
Parkeringssensor 10 
Tonede ruder 12 
Fjernbetjening 13 
Elektrisk sædeindstilling 14 
Oliefyr 16 
Andet kabineindtræk 17 
Instrumentbordet 22 
Godt lydanlæg 22 
 
Som det fremgår af skemaet, kan komfort og luksus være utrolig mange forskellige ting. Og 
aircondition og klimaanlæg er umiddelbart det eneste, der springer i øjnene som noget, mange af 
interviewpersonerne nævner i forbindelse med komfort og luksus. 
 
En del bilkøbere fremhæver komfort og luksusniveauet i deres nye bil som vigtigt, og en årsag til at 
det lige præcis blev den pågældende model der blev valgt. Begrundelserne for, at komfort og luksus 
er en vigtig faktor, varierer lidt. En 40-årig man udtrykker således at ”komfort betyder alt! Som jeg 
siger: Jeg ligger ikke og kører 180 nogen steder - det interesserer mig overhovedet ikke - jeg ligger og 
kører stille og roligt. Så komfort er alt altså, komfort er sgu en vigtig ting af det at køre bil - mere end 
om den accelerer fra 0-100 på 5 sekunder eller 10." (Interview 10). Citatet illustrerer at han, som de 
fleste af de personer der prioriterer komfort og luksus, mener det er vigtigt, at han føler sig godt tilpas, 
mens han kører i sin bil. Men ud over kørselskomfort kan der også være andre ting i spil, som for 
eksempel i denne ordveksling mellem et par på 59 og 60 år og intervieweren: 
 
(Kvinde) ”Det er ikke en skrabet model. Nu har vi selvfølgelig også købt sportspakken” 
(Mand) ”Sportspakken, for det skal vi jo have i vores alder”  
(Interviewer) ”Det er klart” 
(Kvinde) ”Det er mig!”  
(Mand) ”Ja det er hende, der vil have sportspakken. Jeg var sådan set ligeglad med sportspakken.”  
(Kvinde) ”Jeg synes det er fedt. Det er et andet indtræk med røde syninger, og du ville gerne have 
noget med rødt, så det tænkte jeg også på. Så er der læder på gearstangen.”  
(Interview 17). 
 
Her er komfort og luksus altså noget, der for det første ikke er enighed om, og for det andet noget der 
forhandles om. Noget tilsvarende har været tilfældet for en mand på 62 år: ”Altså sidste gang, da vi 
købte, der fik vi tilbud på aircondition, og der havde vi sådan et ægteskabeligt opgør med, at min 
kone, hun ville hellere have nye gardiner, og jeg sagde aircondition (griner)” ... ”Men hun er med på, vi 
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skal have aircondition den her gang. Fordi nu har vi lånt biler, når vi har været på ferie, og der var 
aircondition, og hun kunne godt se, at det er en komfort, og det også gør, at man kører mere sikkert. 
Altså i det øjeblik at du sidder der og føler, at du er ved at koge, så reagerer du simpelthen langsomt. 
Så hun kan også godt se, at det måske er meget rart om sommeren, når vi kører på langtur. Men altså 
nu er det efterhånden ved at være standard i de fleste nye biler.” (Interview 15). 
Der foregår i ovenstående tilfælde altså en form for forhandling, når et par skal købe fælles bil, hvor 
komfort og luksus er en faktor, der kan forhandles om. I det sidste tilfælde forsøger han desuden at 
sælge ideen om aircondition til sin kone (og til intervieweren) ved at argumentere for, at det, ud over at 
være komfortabelt, også er et stykke sikkerhedsudstyr. 
 
Nogle bilkøbere udtrykker også det modsatte, nemlig at komfort og luksus ikke har været en faktor, de 
har valgt bil ud fra. Men som en 49-årig mand udtrykker det: "Komfort og luksus det synes jeg ikke er 
det vigtigste. Selvfølgelig hænger det lidt sammen ... for når man køber biler i dag, så er der det hele, 
som jeg mener er luksus, uanset hvor man starter. Det er ikke som for 20-30 år siden, hvor der ikke 
var noget. I dag får du alt i japanske og franske biler. Meget af det er ikke noget, der behøver at være i 
bilen, det er bare lal. Og jo mere lal der er, jo mere kan også gå i stykker, så det er ikke altid en fordel 
- men det følger med." (Interview 11). 
Der er altså et relativt højt udstyrs- og komfortniveau som standard i nye biler, hvilket gør det til en 
faktor, som er svær at vælge fra som ny bilkøber, og der er da heller ikke nogen af 
interviewpersonerne, som bevidst fravælger det. Det er dog også en generel tendens, at 
udstyrsniveauet i nye biler har været stigende, således at udstyr, der tidligere var noget man betalte 
ekstra for, nu er standard. En køber påpeger, lidt i tråd med personen i interview 11, at det at skifte fra 
en gammel bil til en ny model i sig selv vil opleves som et kæmpe løft i forhold til niveauet af udstyr 
(Interview 12). En af årsagerne til, at udstyrsniveauet generelt stiger, kan nok illustreres ved at ”Man 
bliver jo forvent med centrallås og aircondition og klimaanlæg. Og man kan jo ikke gå ned vel? Man er 
nødt til at gå op hele tiden. Så det kan vi jo ikke komme uden om.” (Interview 3). Et andet synspunkt 
er, at det at have bil nummer to kan være komfort og luksus i sig selv. Men overordnet set illustreres 
holdningen til udstyr, med nogle få undtagelser, udmærket af en yngre mand, der udtaler, at ”hvis man 
har 5 biler til den samme pris og den ene har meget mere udstyr end de andre, så er den mere 
interessant.” (Interview 2). Altså en holdning om, at jo mere man får for pengene, des bedre.  
 
Som vi ser det, er holdningen blandt bilkøberne, at man for det første ikke kan gå ned i udstyrsniveau, 
og for det andet at jo mere udstyr, man får med, jo bedre en handel har man gjort. Det er i den 
forbindelse også interessant, at bilkøberne tilsyneladende opfatter det udstyr, der følger med som 
standard, som noget de ”får med”, og altså ikke noget de betaler for. Set ud fra vores miljøvinkel er det 
ikke specielt hensigtsmæssigt at fylde bilerne med stadigt mere energikrævende elektronisk udstyr. 
Derfor er tendensen med et stigende udstyrsniveau et problem. Det er imidlertid svært at dæmme op 
for, da bilkøberne ikke har de miljømæssige eller økonomiske konsekvenser af det udstyr man ”får 
med” for øje.  
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To af interviewpersonerne mener, at niveauet af komfort og luksus hænger tæt sammen med 
størrelsen på bilen. Det kan dels hænge sammen med kørekomforten, eller som en ældre mand 
udtrykker det: ”Hvis du skal have en bil med gode sæder, så skal du altså op i størrelse. Det kan du 
ikke få i en lille bil. Det findes ikke!” (Interview 4). Her udtrykker han faktisk, at man ikke kan få en lille 
bil, man kan sidde ordentligt i.  
 
Sammenfattende kan man sige, at motorpræstationer, komfort og luksus vægtes temmelig forskelligt 
af interviewpersonerne. Det er meget svært at se nogle generelle tendenser i forhold til prioriteringen 
af disse faktorer, og det virker, som om det er meget individuelt, om folk prioriterer dem eller ej. 
Ligeledes er der store variationer i, hvordan interviewpersonerne argumenterer for og begrunder deres 
valg. For nogle af interviewpersonerne er der således tale om særdeles væsentlige faktorer, som 
spiller en afgørende rolle for, hvilken bil de vælger at købe. Mens eksempelvis motorstørrelse er 
fuldstændig ligegyldigt for andre af interviewpersonerne. Der er ikke nogen klar sammenhæng mellem 
fokusering på motorstørrelse og komfort/luksus. Der er altså blandt vores interviewpersoner nogle, 
som prioriterer motorstørrelse, men ikke prioriterer komfort/luksus og omvendt. Desuden er der folk, 
der ikke prioriterer nogen af delene, og folk der prioriterer begge dele.  
 
Design, størrelse og rummelighed  
Følgende del af analysen omhandler hvilken betydning bilens udformning har for valg af bil. 
Design 
I 9 af interviewene bliver bilens design eller udseende nævnt i forskellige sammenhænge. Det bliver 
både tilkendegivet, at designet har været afgørende for valget af bil, men også at design har medført 
et fravalg af visse modeller. Der er ikke nogen bilkøbere, der udtrykkeligt angiver, at designet har 
været afgørende for deres valg af bil. Men flere interviewpersoner lægger vægt på, at de kan lide 
designet på den bil, de har valgt/kigger på, og at dette har været en vigtig faktor for dem. Udtalelser 
som ”Jeg synes, den er super flot, det må jeg indrømme.” (Interview 13) og ”Det er en flot bil synes 
jeg, den har et godt, sådan lidt klassisk design” (Interview 22), repræsenterer fint denne gruppe af 
køberes mening med hensyn til design. 
 
De fleste af køberne, der angiver designet som værende grunden til, at de har fravalgt andre 
bilmodeller, kommer ikke med nogen specifikke eksempler på præcist, hvad der ikke tiltalte dem ved 
designet. Men som en køber udtrykker det, er det "først og fremmest et spørgsmål, om man kan lide 
designet. Hvis man ikke kan lide designet, tror jeg ikke, at folk køber bilen. Man sætter sig jo ikke ind i 
en vogn, som man hader udseendet eller farven på!” (Interview 6). En anden køber understøtter 
denne betragtning om hvor vigtig udseendet er for valg af bil ved at fortælle, at hun ”er ude og kigge 
på bil. Og lige nu så går jeg efter hvordan bilen ser ud." (Interview 19). En køber nøjes blot med at 
konstatere, at de ”havde sikkert nok også købt bilen, hvis den så anderledes ud, men vi havde nok 
ikke købt den hvis vi synes den var forholdsvis grim." (Interview 16). Endelig er der én der beskriver 
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hvordan de ”sagtens kunne have købt en større bil til de samme penge, altså en mere rummelig bil. 
Men der synes jeg den blev for klodset, den blev for ligvognsagtig” (Interview 12), og får derved 
udtrykt, at den pågældende bil for vedkommende vækker en negativ association i bevidstheden.  
 
Størrelse på bilen  
De fysiske dimensioner på bilen bliver kommenteret i flere interviews. Nogle købere tilkendegiver, at 
de lægger særlig vægt på bilens størrelse set i forhold til hvor let den er at parkerer. En køber 
forklarer, at vedkommende ”tit kører inde i byen og skal parkere... Jeg vil hellere ha’ en 
parkeringsplads, end at jeg skal holde halvt uden for byen for at få en parkeringsplads. Og parkering 
synes jeg er nemmere med en lidt mindre bil, end med de der kæmpe store” (Interview 4). En anden 
bilkøber giver udtryk for, at bilen ”helst skal være så lille som muligt, for jeg bor på Frederiksberg, og 
der er ikke så mange parkeringspladser” (Interview 19). Det lader til, at der blandt de 
interviewpersoner, som har en holdning til emnet, er enighed om, at det er nemmere at få en 
parkeringsplads, hvis man har en lille bil. 
 
I et par af interviewene bliver størrelse på bilen også kædet sammen med andre parametre. Disse 
interviews er enkeltstående udtalelser, som ikke bliver udtalt af andre bilkøbere.  
En bilkøber udtaler, at ”de større biler er jo rent komfortmæssigt bedre” (Interview 4), og lægger 
dermed op til, at størrelsen på bilen har betydning for komforten. Det er ikke tydeligt ud fra interviewet, 
hvordan køberen forstår komfort.  
 
En anden køber kæder størrelsen på bilen sammen med sikkerhed: ”Vi har nogle gange været på 
ferie, hvor vi har lejet sådan nogle små bitte biler, og dem føler jeg mig altså ikke rigtig sikker i, det må 
jeg indrømme. Jamen der er et eller andet psykologi der.” (Interview 15). 
 
Den sidste udtalelse, der omhandler bilens størrelse i forhold til andre faktorer, lyder således: 
”Efterhånden er vi kun to. Så det behøver ikke være en stor limousine. Hellere lille og sjov!” (Interview 
3). Her pointerer køberen, at vedkommendes pladsbehov er blevet reduceret, og at der derved er 
åbnet op for, at andre ting kan prioriteres i forbindelse med bilkøbet. I dette tilfælde er der 
sandsynligvis tale om en ændring i forholdet mellem motorstørrelse og bilens vægt. 
 
Indre pladsforhold 
De indre pladsforhold i bilen, eller bilens rummelighed, bliver nævnt i forskellige sammenhænge i en 
del interviews. De personer, der tilkendegiver ,at de har valgt en rummelig bil, begrunder typisk dette 
valg med, at de har behov for plads til at transportere enten større ting i forbindelse med arbejde eller 
fritid, eller personer: børn, familie og venner. En bilkøber beskriver sit behov således, at bilen ”skal 
være praktisk, for nu går vi på jagt i vores fritid. Så den skal være praktisk og have god plads. Vi har 
meget udstyr, når vi skal af sted. Og så skal den bruges til hverdag, hvor min far er ingeniør og kører 
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ud på nogle byggepladser og sådan noget.” (Interview 1). En anden køber udtrykker ligeledes, at det 
er vigtigt ”at der kan være 4 personer i den, og at der er et godt bagagerum, fordi min kone og min 
datter rider. Der skal være plads til et stort bagagerum, og til at sæderne kan lægges ned. Der skal 
være plads til, jeg kan køre med ting.” (Interview 3). Fritidsinteresserne og det dertil hørende 
pladsbehov fremstår i begge tilfælde som værende en vigtig faktor i forhold valg af bil.  
 
Der findes i interviewmaterialet en tilsvarende gruppe, for hvem rummelighed har været mindre 
betydende. For dem bliver fravalget af mere plads begrundet med, at man ikke har behov for en stor 
bil. "Egentlig har jeg ikke et særlig stort pladsbehov. Altså det er sjældent, jeg kører med meget store 
ting." (Interview 22) og ”Vi er jo kun to, så vi har ikke det store pladsbehov." (Interview 4). Begge 
eksempler på sådanne udtalelser.  
 
I to af interviewene begrunder bilkøberne yderligere fravalget af rummelighed med, at dette behov 
allerede er dækket gennem ejerskab af flere biler, mens to andre købere argumenterer for, at biler 
med lille rummelighed er billigere i pris og/eller mere økonomiske i drift.  
 
En anden faktor, der vejer tungt i forhold til valg af bil, er muligheden for at kunne transportere flere 
end to personer i bilen: "Det har været meget afgørende, at der var plads til flere personer i bilen." 
(Interview 6) eller ”Jeg skal ku’ ha kammerater med og sådan.” (Interview 8) er udmærkede eksempler 
på dette. En køber lægger sig tæt op af denne pointe mht. plads til medpassagerer og udtrykker 
således, at "der skal være plads til 4 mennesker, men det er ikke ensbetydende med, at det skal være 
en kæmpe bil med kæmpe bagagerum og alt så noget. Der skal bare være plads til 4 mennesker." 
(Interview 19). Et fællestræk for de købere, som ønsker at have plads og mulighed for bestemte 
aktivitet, er, at selv om de til hverdag ikke har behov for plads til mere end en eller to personer, er de 
ikke interesserede i at købe en bil på gule nummerplader, som ellers ville være billigere i pris. 
Muligheden for at have andre mennesker med i bilen er altså en faktor, som generelt prioriteres højt 
blandt interviewpersonerne. 
 
I forhold til fritid nævner en køber meget pudsigt, at ”når vi skulle have en ny bil, så skulle det enten 
være en stationcar eller en bil med stor bagklap. Fordi det skal være sådan, at jeg kan komme af med 
haveaffaldet engang imellem.” (Interview 4). Køberen har åbenbart tænkt sig at benytte sin nye bil til 
at køre haveaffald med. En køber beskriver, da vedkommende bliver spurgt om anvendelsen af sin 
kommende bil, at det er praktisk ”for nu behøver jeg lige pludselig ikke tage en trailer på min cykel, når 
jeg skal ned og hente en kasse øl.” (Interview 17).  
 
Børn 
Familie, og i særdeleshed børn, spiller en utrolig vigtig rolle i forbindelse med bilkøb. I flere interviews 
nævnes børn som en betydende faktor i forhold til de valg, der træffes i forbindelse med bilkøbet. 
Yderligere nævnes børnebørn og voksne børn i to interviews som parametre, der er blevet taget 
  73
hensyn til i forbindelse med bilkøbet. I et af interviewene nævnes det som vigtigt, at ”der skulle kunne 
være en barnevogn bagi. Og så har der skullet kunne sidde to store piger plus et barnesæde bagi på 
bagsædet." (Interview 12). I et andet tilfælde bliver det beskrevet, hvor vigtigt det er "at der er 
bagsæder i bilen, for Camilla er gravid, så der skal lige kunne være plads til en barnestol, så vi 
stadigvæk kan bruge begge biler til børn." (Interview 2).  
 
For familier er det logisk, at man køber en bil, der giver plads til hele familien, men i to interviews er 
der tale om, at der ikke dagligt er et behov for plads til børn eller børnebørn. Her spiller børn dog 
stadig en rolle for de valg, som træffes i forbindelse med bilkøbet, idet en køber udtaler, at ”hvis vi 
stadigvæk havde haft børn hjemme, så kan det godt være, det var blevet en model større, eller at det 
var blevet en Zafira10, sådan noget busagtigt. Men i vores alder er der ikke det samme pladsbehov. 
For vi er to mennesker, og så skal man bare kunne have sin bagage. Det er da meget rart engang 
imellem at kunne have nogle andre, for eksempel børnene, med ude at køre, eller hvis der skulle 
komme børnebørn engang, kunne det være meget rart at køre rundt med dem." (Interview 20).  
Muligheden for at kunne medbringe børn og familie spiller en så stor rolle, at deres bilkøb også skal 
leve op til, at der er plads til at med køre ture med de børnebørn, som endnu ikke er født eller endog 
planlagt. 
 
Gule nummerplader 
I interviewundersøgelsen har kun én enkelt bilkøber købt en bil på gule nummerplader. Der var her 
tale om et erhvervskøb, og interviewpersonen havde en anden bil i forvejen til familie og fritid. En 
anden bilkøber skiftede en firehjulstrækker på gule nummerplader ud, da denne ifølge bilkøberen var 
tæt på et fejlkøb. 
 
Når de forskellige bilkøbere er blevet spurgt, om de har overvejet at købe en bil på gule 
nummerplader, har det vigtigste argument for ikke at købe sådan en bil været, at man ønsker at have 
muligheden for at tage flere personer med i bilen. Dette argument findes i 4 af interviewene, hvor det 
understreges, at dagligdags behovet ikke har været mere end plads til en til to personer. Ønsket om 
muligheden for at tage venner, børnebørn, forældre eller bedsteforældre har vejet tungere end de 
økonomiske fordele ved en bil på gule nummerplader. En køber lader forstå, at han ikke har købt en 
bil på gule nummerplader "fordi den så også har den ulempe, at der kun kan sidde to i, og selv om jeg 
bor alene, så er jeg mange gange chauffør på godt og ondt, så det er sgu meget rart at have plads til 
mere end to.” (Interview 10). En anden køber fortæller, at ”vores ældste søn har jo tilladt sig at give os 
et barnebarn 14 dage efter at vi havde købt den gulpladede bil, dvs. vi kan ikke have det barn med ud 
og køre. Så det er også et af incitamenterne til, at vi vil have en hvidpladet bil” (Interview 1).  
 
Kun i et enkelt interview (ud over interview 9) er der en bilkøber, der ikke kategorisk afviser gule 
plader: ”Så kunne man sagtens forestille sig, at gule plader var interessante. Det er måske en 4 gange 
                                                     
10 Bilmodel fra Opel der fås med op til 7 siddepladser. 
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om året eller sådan noget, at jeg kører flere personer, så det kunne godt have været interessant." 
(Interview 22). Han endte dog med at købe en bil på hvide nummerplader alligevel.  
 
Signalværdi og image 
I nogle interviews findes der udtalelser vedrørende image, og dets betydning for valg af bilmodel. En 
køber fortæller, at ”Audi har sådan noget ’branded value’ for mig, som jeg godt kan bruge til noget. 
Peugeot synes jeg ikke er fantastisk…" og fortsætter ”Vi har snakket meget om signalværdi er et 
issue, som man kan tillade sig at sige, uden at virke som en der har brug for en penisforlænger. For i 
sidste ende kan man jo på en eller anden måde godt sige, at det er det. Men alle har brug for 
signalværdi, og vi alle sammen signalerer noget i kraft af forskellige ting, og det kan være tøj eller… 
Hvis man går i genbrugstøj, så kan det være man gerne vil signalere, at man er miljøbevidst." 
(Interview 2). Pointen fra dette citat går igen hos en anden køber, der beskriver sit bilkøb ved, at "den 
opfylder nogle behov rent praktisk, men også repræsentativt. Den vil passe godt i image til der hvor 
jeg sælger." (Interview 9). 
En bilkøber lægger i forbindelse med sit bilkøb vægt på, at ”det skal ikke være en Toyota Avensis, 
fordi dem er der mange af - for mange!" (Interview 3).  
 
En køber udtaler, at image ikke har betydet noget i hans overvejelser omkring ny bil, da han mener, at 
de signaler, han ønsker at sende, bedre kommer fra andre steder end bilen. "Så det der med, om jeg 
skal udstråle et eller andet, altså det er jeg ligeglad med. Det kan jeg jo så bruge andre ting til. Jeg har 
også nogle venner og bekendte, hvor bilen ligesom på en eller anden måde er deres image, men det 
interesserer i grunden ikke rigtig mig." (Interview 15). 
 
Mærke- og forhandlerloyalitet 
I undersøgelsen var der endvidere nogle interviewpersoner, som gav udtryk for loyalitet over for en 
bestemt forhandler eller et bestemt bilmærke. Eksempelvis ses dette ved at køberen tidligere har haft 
en bil af samme mærke: ”Andre mærker har jeg overhovedet ikke kigget på, RAV 4’eren har virket 
perfekt. Så det bliver en Toyota igen. Der har slet ikke været andre, som havde interesse" (Interview 
6). At den nye bil ikke er samme model, men en helt ny model fra Toyota spiller ingen rolle. Køberen 
forbinder Toyota med den problemfrie bil, han har haft, og forventer derfor, at en ny Toyota også vil 
være problemfri. 
 
Samme form for loyalitet er at genfinde hos køberen i interview 18 over for bilforhandleren og 
værkstedet, dog med den undtagelse, at kunden i første omgang via sin omgangskreds har fået 
informationer, som har medført et skift i hvad der er det foretrukne mærke: "For flere år siden havde vi 
Citroën, men så skiftede vi til Peugeot. Primært på grund af værkstedet, fordi vi havde hørt, at det var 
et godt værksted. Så tænkte vi: de har nok også en god forhandler. Så det hænger lidt sammen. 
Derfor var vi helt sikre på, at det skulle være Peugeot. Vi er tilfredse med den her forhandler, og 
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værkstedet er godt og har en høj kvalitet, så det er vi trygge ved. Vi gider ikke ligge og køre rundt til 
andre Peugeot forhandlere. Det kan godt være, de giver noget andet, men det ved jeg ikke." (Interview 
18). Noget tyder altså på at værkstedet og ikke bilen, mærket eller modellen har været af særlig 
betydning for køberne i forbindelse med valget af den nye ny bil. At værkstedet i første omgang har 
behandlet køberen godt har givet en tryghed som gør, at køberen kan føle sig sikker på at få den 
bedst mulige bil hos forhandleren uden at stille spørgsmål – køberen belønner værkstedet via sine 
loyale bilkøb. 
 
Køberen i interview 20 kommer med lignende refleksioner omkring hans valg ved at købe samme 
bilmærke igen: "Det er loyalitet og tryghed ved det kendte - det tror jeg betyder en del i den 
forbindelse. Hvis man har været tilfreds med det mærke man kører med, hvorfor så tage chancen? 
Det spiller leverandøren også lidt på, ved at min brugte bil er lidt mere værd hos en Opel-forhandler, 
end jeg ville få hos en anden forhandler. Ikke fordi jeg har været ude og spørge andre, hvad de ville 
give." (Interview 20). Denne køber kan godt selv se, at hans valg af bil i nogen grad er under 
indflydelse af loyalitet og tryghed, men prøver samtidig at argumentere for, at dette ingen betydning 
har for økonomien i hans valg af bil. Der er dog næsten tale om et ikke-argument, idet køberen reelt 
ikke har undersøgt, om dette er tilfældet.  
 
Opfattelse af bestemte bilmærker i forhold til kvalitet 
I en række af de interviews, vi har fortaget, bliver der på forskellige måder henvist til bilmærker og den 
kvalitetsoplevelse, der er knyttet til disse. I flere interviews taler køberne om, at det mærke de vælger, 
er kendt som et kvalitetsmærke. Således udtaler en køber, at han "tror på at kvaliteten hænger 
sammen i dag i forhold til for 5-7 år siden, hvor jeg nok ikke ville have købt en Suzuki. Jeg tror, de har 
ramt noget, og jeg tror det er en god kvalitet i dag!" (Interview 13). En anden køber tilkendegiver, at 
kvalitetsopfattelsen af det bilmærke, han har købt, er baseret på sammenligninger og personlige 
oplevelser: "Altså jeg ved ikke hvor meget vi har kigget. Jeg har sådan på fornemmelsen, at det altid 
ender med en Toyota, altså de andre gange har vi kigget på andre ting, og så er det min pengepung 
og min fornuft der siger, at jeg gider ikke de andre. Altså jeg har haft så mange biler, og jeg har haft så 
mange forfærdelige oplevelser med alle mulige andre mærker, og selv om jeg synes Toyota måske 
ikke er det mest ophidsende, så ender det altid med, at jeg begynder at tænke: det er et stykke 
værktøj, og det skal fungere." (Interview 15).  
 
I flere interviews nævnes bilmærker som i købernes optik er kendt for dårlig kvalitet, sikkerhed eller 
generelt har et dårligt ry. Her er det særligt koreanske biler, der står for skud, og det nævnes af flere 
bilkøbere: "Jeg har slet ikke kigget på de der koreanere, det nægter jeg at gøre pga. sikkerheden." Og 
fortsætter "Man går uden om nogle af de der koreanere og ting og sager... dem har jeg slet ikke kigget 
på." (Interview 3), "Jeg tror så lidt mere på den her Toyota og de anerkendte mærker end Hyundai og 
nogen af de andre koreanske mærker. Uden at vide noget sådan helt om det, tror jeg mere på dem." 
(Interview 7) Og "Når jeg ser nogen af de der koreanske biler, der har jeg også tænkt: det var da 
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utroligt så meget man får, stor fin bil med 6-cylindret motor og alt muligt – nogen gange læderindtræk 
– for billige penge. Når jeg så læser om hvor dårlig sikkerheden er i dem, så dropper jeg dem." 
(Interview 15).  
Noget tyder på, at nogle kunder i en vis udstrækning anvender udelukkelsesmetoden til at træffe 
deres valg. Inkluderingen og ekskluderingen af bestemte mærker finder dog ikke sted på et oplyst 
grundlag, men er nærmere baseret på, hvad man hører og ser i sin hverdag. 
Folks opfattelse af nye mærker på markedet, som for eksempel de koreanske bliver generelt dårligt 
modtaget. Denne konklusion understøttes af følgende udtalelse: "Det er en fornemmelse man har og 
hvad man læser. Man har ikke andet at have det i, før man har prøvet tingene som sådan." (Interview 
13). 
 
Anbefalet af andre 
Nogle af interviewpersonerne har i deres omgangskreds, herunder familie og naboer, hørt eller set 
samme model som de køber. Fælles for udtalelserne er, at bilkøberne ikke giver udtryk for, at det har 
været en afgørende faktor, at folk i deres omgangskreds har samme bil eller mærke, som de anbefaler 
eller fraråder. Eksempler på sådanne udtalelser er "Altså min far har købt en Suzuki og var glad for 
den." (Interview 10). "Naboerne over på den anden side har lige købt en for et år siden" eller "Min 
søster og svoger har en" (Interview 17). Til trods for der ikke her er tale om en faktor med afgørende 
betydning, anvender købere det, at deres familie eller bekendte har samme bil eller mærke, som et 
argument eller en forklaring på, hvorfor de valgte en bestemt bil eller et bestemt mærke. Noget tyder 
altså på, at køberne tager det til sig, som de hører fra deres omgangskreds, og tager det med som en 
lille ting i forbindelse med deres eget valg af bil. 
 
Miljøegenskaber 
I dette afsnit skal vi se på, hvordan miljø som en faktor i forbindelse med bilkøb prioriteres hos 
bilkøberne. Det forholder sig sådan, at med få undtagelser er miljø ikke prioriteret som faktor af 
bilkøberne, og som faktor i forbindelse med bilkøb har miljø derfor ringe betydning for bilkøbernes valg 
af bil. 
 
I flere af interviewene bliver det tilkendegivet, at miljøegenskaberne ved bilen ikke har haft nogen 
betydning for valg af mærke og model. For eksempel havde bilkøberne i interview 1 i forbindelse med 
deres køb af en Toyota Landcruiser også set på en anden bil: "Men der var den der Ssangyong, den 
havde netop ikke partikelfilter. Men det havde nok ikke været nogen grund til ikke at købe den. Det 
havde vi ikke taget så tungt” (Interview 1). I nogle af interviewene bliver bilens miljøegenskaber ikke 
nævnt. Men da der er blevet spurgt ind til, hvilke faktorer interviewpersonerne prioriterede, og de ikke i 
den forbindelse nævnte miljø, tolker vi det som, at miljø ikke var en vigtig faktor for dem. I et enkelt 
interview blev bilens miljøegenskaber nævnt som én blandt flere vigtige faktorer: ”Driftsikkerheden har 
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været absolut førsteprioritet. Så har miljø, børn og økonomi også været med i det, og så skulle det 
være en smuk bil" (Interview 16).  
 
I de fleste interviews gives der ikke nogen begrundelse for, hvorfor miljøegenskaber ikke indgår i 
overvejelserne, når der kigges på ny bil. Men det kan have noget at gøre med, at miljøegenskaberne 
for mange mennesker kan være vanskelige at vurdere: ”Hvad kan man vælge? Der er en økonomisk 
ramme og et behov, man skal opfylde. Den information, der er omkring miljø, man kan få som 
forbruger er måske for ringe til, at man kan vurdere om den bil, man kigger på, er mere miljørigtig. Der 
mangler lidt total betragtning af, om denne bil er bedre end alternativet. Det er svært at gennemskue. 
Jeg kan forholde mig til, hvad jeg fylder på af brændstof, og hvor langt jeg kører på literen. Så er der 
afgift til staten i form af en eller anden miljøafgift. Det er ligesom de parametre, der er at gøre godt 
med, vægte og veje i mod hinanden." (Interview 7). En begrundelse der dog går igen i et par 
interviews er, at eftersom det er en ny bil man køber, så går man ud fra, at den per definition også er 
så miljøvenlig, som den nu kan være: "Hvor meget den slipper ud af alt sådan noget forskelligt som 
CO2 eller hvad det hedder, brændstoffer, olie, forurening og alt det der. Man forventer jo ikke, at en ny 
bil forurener så forfærdeligt meget." (Interview 19).  
 
En egenskab, som har afgørende betydning for bilens miljøpåvirkning, er bilens brændstofforbrug. 
Den måde, brændstofforbruget typisk har indflydelse i forbindelse med bilkøbernes prioriteringer, er i 
form af brændstoføkonomi, og biler, som har meget dårlig brændstoføkonomi, fravælges derfor af 
nogle bilkøbere: ”Der var da nogle af de der biler, som jeg simpelthen bare valgte fra, fordi 
brændstoføkonomien var for dårlig. Nogen af de der med store motorer og sådan noget." (Interview 
22). Til trods for dette ser vi kun i to interviews, at bilkøberne modsat går efter en mere 
brændstofeffektiv motor, idet den skal være økonomisk: ”En af de ting vi har kigget på er, om den 
kunne fås med en mere økonomisk motor end den vi har nu. Og om det kunne være med til at 
finansiere et skift til en ny bil” (Interview 5).  
På samme vis udtaler denne bilkøber "Altså den skal minimum køre ti på literen. Lavere, det vil jeg 
ikke, så bliver det for meget man skal punge ud, for at køre en tur, synes jeg." (Interview 22). 
 
Som vi tidligere viste, ligger bilkøbernes opfattelse af et acceptable brændstofforbrug på et sted 
mellem 10 og 14 km/l, og bilkøbernes krav til brændstofforbrug skal derfor ses i sammenhæng med 
dette. Oven i dette omtaler bilkøberne brændstofforbrug som et spørgsmål om økonomi og ikke et 
spørgsmål om miljø. 
 
Betalingsvillighed for miljøegenskaber 
Bilkøberne i vores interviewundersøgelse er alle blevet spurgt om deres betalingsvillighed for 
miljøbiler og miljøforbedrende foranstaltning som for eksempel et partikelfilter på en dieselbil. 
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Der er tale om et hypotetisk spørgsmål, og ingen bilkøber har reelt betalt mere for miljøvenlige 
foranstaltninger eller miljøbiler. Vi finder dog, at der kommer pointer i forbindelse med 
betalingsvilligheden, som viser interessante perspektiver på, hvordan bilkøberne ser miljø som faktor.  
 
At det er vanskeligt at tage stilling til den type spørgsmål gives der også udtryk for i dette citat: "Men 
miljøegenskaber er en helt anden granskning, så jeg synes det er svært, når man ikke har stået i 
situationen, hvor der er et miljøbilsalternativ. Fordi nu har vi brugt enormt meget tid på at vælge den 
her bil, vi har faktisk brugt rigtig meget tid..." (Interview 12). En ting er, at bilkøberen ikke kan udtale 
sig om, hvordan hun ville agere, hvis hun skulle medtage miljøovervejelser. Men interessant er det 
også, at bilkøberen ser miljøegenskaber i forbindelse med bilkøb som en faktor, der ikke er en naturlig 
del af det at købe bil. Andre bilkøbere mener, at de ville være villige til at give en merpris i forskellig 
størrelse for en mere miljøvenlig bil: ”Hvis jeg kunne få god samvittighed for 20.000 kr., så vil jeg ikke 
afvise!" (Interview 3).  
 
En anden holdning, som nogle af interviewpersonerne udtrykker, er, at de vil betale en merpris, hvis 
staten differentierer registreringsafgiften, således at samfundet er med til at betale for den 
miljøforbedring en miljøbil er i forhold til en almindelig bil. Eksempelvis siger en bilkøber: "Ja hvis 
samfundet siger, at de godt vil være med til at gøre noget for miljøet på bilområdet ved at sætte 
afgiften ned. Jo så ville jeg godt deltage. Men jeg vil ikke deltage alene." (Interview 14). I det hele 
taget spiller afgifter og skat, herunder registreringsafgiften i særdeleshed, en fremtrædende rolle for 
de personer, vi har interviewet, når emnet drejes ind på betalingsvillighed for miljøegenskaber. I flere 
af interviewene bringer interviewpersonerne således afgifter på banen i forbindelse med 
betalingsvillighed, som denne bilkøber: ”Hvis der var en anden afgift på mere miljøvenlige biler, så 
ville jeg klart foretrække den. Men så længe der ikke er det, og så længe jeg skal betale flere penge 
eller på anden vis gå på kompromis med mit køb, fordi den skal være miljøvenlig, så begynder det at 
give problemer. Vi er afgiftsplagede nok i forvejen". (Interview 2).  
 
I interviewundersøgelsen ser vi også, at der gives udtryk for holdningen, at selv om man er villig til at 
betale mere for en miljøbil, vil man ikke gå på kompromis med de øvrige præferencer man har i 
forhold til for eksempel motorpræstationer, komfort og design eller andre ting: ”Til det jeg bruger bilen 
til, så kommer miljø i hvert tilfælde efter de ting jeg har nævnt med komfort, automatgear og sådan 
noget. Og om jeg ville være villig til at betale en merpris for det: ja det ville jeg sgu nok - altså inden for 
rimelighedens grænser.” (Interview 10). 
 
Delkonklusion 
Økonomien fremstår som en vigtig faktor blandt hovedparten af interviewpersonerne. Der er dog 
forskel på, hvad der forstås ved begrebet økonomi. Den måde, de fleste købere vurderer økonomien 
på, er ved først at opstille en økonomisk ramme for deres bil, hvad må den koste, og derefter at lave 
en form for totaløkonomisk vurdering af de biler, de kigger på. Hvad der er afgørende for den 
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økonomiske ramme, og hvad der indgår i den totaløkonomiske vurdering er individuelt, og den 
økonomiske ramme er ikke nødvendigvis definitiv.  
 
Sikkerhed som en faktor er vigtig for en del af interviewpersonerne, der fravælger de biler, som ikke 
lever op til deres krav. Der er desuden et relativt højt kendskab til NCAPs sikkerhedstests, og det er 
på baggrund af stjernerne tildelt af NCAP, at interviewpersonerne for størstedelens vedkommende 
vurderer, hvor sikker en given bil er.  
Ligeledes er der en gruppe af bilkøbere, der ikke prioriterer sikkerhed. De argumenterer blandt andet 
med, at sikkerhed ikke er vigtig, da de selv, og ikke familien, skal anvende bilen. 
 
Nogle af interviewpersonerne prioriterer driftsikkerheden højt på deres nye bil. Driftsikkerheden 
vurderes hovedsageligt på baggrund af egne og bekendtskabskredsens erfaringer med hensyn til 
mærke og producentland. Det virker desuden, som om de fleste interviewpersoner har en forventning 
om, at den bil, de har købt, er driftsikker, uanset mærke, model eller pris.  
 
Motorstørrelse, komfort og luksus prioriteres samlet set meget forskelligt af interviewpersonerne. 
Disse faktorer spiller således en helt afgørende rolle for visse bilkøberes valg af bil, mens det er mere 
eller mindre ligegyldigt for andre. I forhold til motorstørrelse er den generelle holdning blandt 
interviewpersonerne, at en større motor er bedre end en lille motor, men den må samtidig heller ikke 
være for uøkonomisk. Der er dog også interviewpersoner, som prioriterer en lille motor over en stor, 
da den er mere økonomisk i drift og billigere i indkøb. De fleste har den holdning til komfort og luksus, 
at de gerne vil have så meget udstyr som muligt, men det varierer en del, om de er villige til at betale 
for det. 
 
For mange af interviewpersonerne har design, størrelse eller rummelighed stor betydning for deres 
valg, men i højere grad fravalg af alternative bilmodeller. Ingen af interviewpersonerne valgte bil 
udelukkende ud fra design, men det var vigtigt for mange, at de kunne lide designet. Størrelse og 
rummelighed er i højere grad nogle faktorer, der stilles mere eller mindre specifikke krav til på forhånd, 
og spiller således en væsentlig rolle for hvilket udbud af biler, bilkøberne overhovedet kigger på. Krav 
til både størrelse og rummelighed sættes ikke nødvendigvis efter dagligdags behov, fordi det er vigtigt 
for mange af interviewpersonerne at have mulighed for at køre med flere personer, med haveaffald 
eller andre ting. Dette afspejles i deres krav, som bliver afgørende for, hvilke biler de kigger på, og 
hvilke biler de vælger. 
 
Image og signalværdi er en vigtig faktor for få bilkøbere, men for langt den overvejende del af de 
personer, der indgår i interviewundersøgelsen, spillede det en mindre eller ingen rolle. Loyalitet i 
forhold til forhandler eller mærke var endog meget afgørende for nogle af vores interviewpersoner, 
hvilket i høj grad indsnævrer deres valgmuligheder til bestemte mærker eller modeller. 
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Miljøegenskaber spiller en forsvindende lille rolle som faktor ved køb af bil for størstedelen af 
interviewpersonerne, der er kun én ud af 22 for hvem det reelt har haft indflydelse på valg af bil. Der er 
ikke nogen af interviewpersonerne, som forbinder gode miljøegenskaber med noget negativt, men 
samtidig er det altså heller ikke noget, som bliver prioriteret, eller som størstedelen er villige til at 
betale en merpris for. 
 
Med undtagelse af økonomi var der ikke nogen faktor, som alle bilkøberne mente var vigtig, og de 
enkelte faktorer blev desuden vægtet forskelligt af de forskellige interviewpersoner. Der er med andre 
ord stor forskel på hvad og hvordan bilkøberne prioriterer. Det er på den baggrund ikke muligt at 
vægte vigtigheden af de forskellige faktorer i forhold til hinanden, når man ser bilkøberne som en 
samlet gruppe. 
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Kapitel 5. Bilkøbernes forståelse af miljø og miljøbiler 
De data, vi har indsamlet om miljøforståelse gennem interviewundersøgelsen, er i høj grad centreret 
omkring interviewpersonernes viden og syn på miljøproblemer i relation til biltransport. Vi kan derfor 
ikke, eller kun i meget få tilfælde, sige noget om interviewpersonernes generelle viden om og syn på 
miljø og miljøproblemer. Interviewpersonerne udtaler sig om miljø på forskellig vis i alle interviewene11. 
 
Identificering af miljøproblemer  
Der er forskel på hvilke problemer bilkøberne relaterer til biltransport. I tabellen herunder ses de 
miljøproblemer, som bilkøberne nævner i interviewene: 
 
Interview nr. Nævnte miljøproblemer i 
interviewene (listet i forhold 
til hyppighed) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
CO2 og klimaforandringer x x x x      x  x   x x x  x x x x 
Luftforurening/udstødning x   x  x      x  x   x x x x   
Højt benzinforbrug giver flere 
miljøproblemer 
x x     x       x        x 
Støj x             x   x x     
Partikel udledning og 
kendskabet til partikelfiltre x         x   x         x 
Bortskaffelse af udtjente biler  x              x       
Trængsel x                   x  x12 
Ozonlag                 x x      
Additiver i brændstof og 
brændstofspild   x                    
Produktion af biler  x                     
 
Størstedelen af interviewpersonerne er altså klar over, at biltrafikken har nogle miljømæssige 
konsekvenser. Det fremgår af tabellen, at en stor del af interviewpersonerne er opmærksomme på 
CO2-udledning og klimaforandringer samt problemer med luftforurening/udstødning. Niveauet af viden 
omkring, hvordan miljøproblemstillinger reelt hænger sammen, er dog meget varierende, og ind 
imellem helt forkerte, som det for eksempel fremgår af samtalen i interview 17: 
 
(Kvinde) "Man tænker nu også på CTO-afgiften13 vi snakkede om. Den her sviner jo heller ikke så 
meget, og det er også derfor, at afgiften ikke er så stor. De store amerikanerbiler skal også af med 
noget mere hvis de sviner mere. Det synes jeg er helt ok.” 
(Mand) ”De kan være med til at betale til ozon laget.” 
(Kvinde) ”Det synes jeg er helt ok” 
(Mand) ”… Ozonlaget er sådan set det eneste jeg tænker på, om det bliver forurenet. Det er jo det 
man forurener, og det skal vi have sat ned. Vi har brug for, at flere bruger de offentlige 
transportmidler”  
(Interview 17). 
                                                     
11 Undtagen i interview 11 hvor sidste del, der i store træk omhandlede miljøspørgsmålene, desværre gik tabt på 
grund af tekniske problemer. 
12 Trængsel nævnes i interviewet, men interviewpersonen oplever det ikke som et væsentligt problem i Danmark. 
13 Der er ikke tale om en slåfejl, men en gengivelse af hvad der blev sagt under interviewet. 
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Det som der her gives udtryk for er, at biler, der belaster miljøet mere, bør betale en højere afgift, og 
at nogle af miljøproblemerne fra biltrafik kunne nedbringes, hvis folk i højere grad benyttede sig af 
offentlig transport. Men derudover virker det ikke, som om interviewpersonerne har en særlig 
udbygget viden om miljø og miljøproblemer. For det første kalder hun CO2 for CTO, og for det andet 
har de tilsyneladende den opfattelse, at ozonlaget bliver forurenet af biltrafikken. Denne forkerte 
forståelse af sammenhængen mellem brug af bil og ozonlaget nævnes ikke kun i dette interview, men 
i yderligere et. Årsagen til denne forkerte antagelse skal nok ses i relation til den massive 
mediebevågenhed, der var på ozonlaget for en del år siden, og som fejlagtigt forbindes med den 
nuværende klimadebat.  
 
I et andet interview finder vi også en manglende forståelse af sammenhængen mellem problemets 
karakter og dets opståen: "Jeg tænker CO2 udslip for det første... Global opvarmning, men nu er jeg 
ikke så meget inde i det, men de udsender da en del varme sådan nogle biler, og hvis der lige 
pludselig er en million biler i en by, vil det måske have en betydning." (Interview 21). Men selv om 
nogle af interviewpersonerne altså ikke har forstået sammenhængen mellem for eksempel CO2-
udledning og klimaforandringer, eller problematikken omkring nedbrydning af ozonlaget, er de altså 
bevidste om, at der eksisterer nogle problemer. De problematikker, som har været mest fremme i 
medierne, klimaforandringer og CO2-udledning, er også de problemer der bliver nævnt af de fleste 
interviewpersoner. Derudover mener en del, at der er problemer med luftforurening fra bilernes 
udstødning, selv om det i medierne ikke har haft samme fokus som CO2-problematikken. 
 
Indstilling til miljø og miljøproblemer 
Vi finder ikke hos interviewpersonerne nogen direkte negativ indstilling til miljø som sådan, men 
udover en gruppe der er bekymrede over tilstanden eller udviklingen, er der også en del, som ikke er 
det: ”Jamen som jeg sagde før, så siger miljø mig ikke så meget. Jeg ved godt, at efter at der er 
kommet alle de firehjulstrækkere inde i byen, så er det blevet meget værre med de forskellige CO2-
udslip osv., men det er ikke det jeg går op i. Det må jeg nok indrømme." (Interview 1). Den unge mand 
har i øvrigt sammen med sine forældre netop købt en firehjulstrukket Toyota Landcruiser.  
Der er en del af interviewpersonerne, som godt er klar over, at der er nogle miljøproblemer forbundet 
med biler, men den udbredte holdning er, at det ikke er noget de mener, de behøver at forholde sig til 
på nogen måde. Eller også er de villige til at forurene, fordi de som bilkøberen i følgende citat ikke er 
villig til at opgive den komfort og høje grad af mobilitet en bil giver: ”Jeg ved godt jeg forurener, når jeg 
kører bil. Men det har jeg så ikke lyst til at lade være med. Altså jeg har ikke lyst til at køre på cykel i 
stedet for at køre i bil vel, og så må der altså følge den forurening med." (Interview 4). 
Interviewpersonen er godt klar over, at der er en sammenhæng mellem miljøproblemer forårsaget af 
biltrafik, egne kørselsvaner og valg af bil, men det påvirker ikke hendes valg af bil eller kørselsvaner.  
På samme vis er en anden bilkøber ikke interesseret i alternativet til at køre bil og anvender sit 
transportbehov mellem hjem og arbejde til at legitimere sin anvendelse af bil: ”Jeg vil jo kun bruge 
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bilen til og fra arbejde. Jeg skal bruge en bil, fordi jeg gider ikke tage det offentlige mere. Det er for 
besværligt at skulle til Birkerød med det offentlige, så hvis det havde været nemt, så havde jeg 
stadigvæk taget det offentlige. Men jeg bliver nødt til at have en bil nu. Og derfor gør jeg det. Det er 
også derfor jeg har ventet så længe med at få en bil. Det har ikke været nødvendigt... Ja men det er 
nødvendigt, for det er så besværligt. Jeg gider ikke bruge to timer frem og tilbage med offentlige 
transportmidler.” (Interview 19). At bilen skal anvendes til arbejde opstilles af denne bilkøber som den 
umiddelbare grund til at anskaffe sig en bil, men dette uddybes med et yderligere argument omkring 
lysten til at bruge offentlige transportmidler.  
 
Som vist er det ikke alle bilkøbere der har lige udbygget viden omkring sammenhængene mellem 
miljøproblemerne, deres opståen og deres egen rolle som bilister. Følgende udtalelse illustrerer på fin 
vis det problem, der er omkring at overskue miljø ud fra et bilkøbersynspunkt: ”Den information, der er 
omkring miljø, man kan få som forbruger, er måske for ringe til man kan vurdere, om den bil, man 
kigger på, er mere miljørigtig. Der mangler lidt total betragtning af, om denne bil er bedre end 
alternativet. Det er svært at gennemskue. Jeg kan forholde mig til, hvad jeg fylder på af brændstof, og 
hvor langt jeg kører på literen. Så er der afgift til staten i form af en eller anden milj afgift. Det er 
ligesom de parametre som der er at gøre godt med, vægte og veje i mod hinanden." (Interview 7). 
Interviewpersonen føler altså ikke, at han har de nødvendige forudsætninger for at vurdere, om den 
ene model er mere miljøvenlig end den anden. En anden holdning om miljø, som vi har fundet, har en 
del til fælles med den forventning, bilkøberne har til, at deres nye bil er sikker alene fordi den er ny. En 
bilkøber udtrykker det således: "Når jeg ser på ny bil går jeg ud fra, at den er bedre til miljøet end en 
gammel. Ny bil - godt for miljø. Gammel bil - dårligt for miljø." (Interview 9). Således behøver 
interviewpersonen ikke undersøge eller reflektere over miljøaspekter i forbindelse med anskaffelsen af 
ny bil, da den per definition er miljøvenlig. Herudover har nogle bilkøbere en opfattelse af, at deres 
årlige antal kørte km ikke er stort nok til, at det har betydning for miljøet: ”… og ellers så kører jeg 15-
20.000 kilometer om året, og det mener jeg ikke rent miljømæssigt har den store betydning." 
(Interview 14). 
 
Flere bilkøbere identificerer selv løsninger, som kan være medvirkende til at løse de problemer de 
kender til. I flere interviews angiver bilkøberne eksempelvis, at et mindre brændstofforbrug har 
sammenhæng med mindre forurening, som dette eksempel viser: "Der er også noget økonomisk i at 
man bruger halvt så meget benzin. Men jeg tror ikke, det går lige op med den forurening den giver. 
Jeg tror den forurener lige så meget, bare på den halve benzin. Det er min fornemmelse. Jeg ved ikke 
om en liter benzin forurener lige meget, uafhængig af hvor hurtigt den bliver ”skudt af.” (Interview 1).  
Alternative brændstoffer nævnes af nogle bilkøbere som en mulig løsning, uden at der i denne 
sammenhæng bliver redegjort for, på hvilken måde alternative brændstoffer er bedre for miljøet. 
Som et andet alternativ til fossile energikilder nævner en bilkøber, med forbehold at man via elbiler ”i 
princippet kan køre på atomkraft. Det ville jeg ikke bryde mig om.” (Interview 3). Modsat ser denne 
bilkøbere mere positivt på, at man ”... jo bare kan bruge atomkraft, der er ikke noget der hedder CO2-
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forurening. Det er absolut godt og billigt. Men det har de der politikere, de der meget dygtige politikere, 
jo fundet ud af sandelig er bandlyst i Danmark.” (Interview 4). 
 
Problemet ligger hos de andre 
Selv om flere bilkøbere anerkender miljøproblemer i forbindelse med biltransport og flere er 
interesserede i miljø, pointerer bilkøberne i flere interviews, at miljøproblemerne er større andre steder 
som for eksempel brændeovne, busserne i den kollektive trafik, bilproducenterne og lignende. I to 
interviews nævnes det desuden, at benzinselskaberne er årsagen til, at miljøet ikke tilgodeses, fordi 
de har opkøbt teknologierne som muliggør miljørigtige biler og ”skrottet” dem. 
 
I nogle interviews nævner bilkøberne brændeovne som et væsentligt større problem, end dem der er 
forbundet med biltransport: ”Fordi der er ting der er værre end bilerne ik’? Altså, det er ikke så længe 
siden jeg læste om, at brændeovne er en større trussel end bilerne, så derfor gider jeg ikke rigtig køre 
med på den her med bilerne. Ja selvfølgelig skal man prøve at få dem til at forurene stort set næsten 
ingenting, men altså jeg er jo også lidt imod, fordi jeg synes, at der er virkelig så mange andre ting 
som faktisk er værre. Så det... altså jeg synes på en eller anden måde, så er det et eller andet 
kollektivt, der skal til. Jeg føler ikke, at jeg skal til at gå rundt og være den, der ikke sviner og så 
videre. Det synes jeg vi alle sammen skal gøre, ik. Og hvis vi ikke gør det alle sammen, så kommer 
der jo ikke noget ud af det.” (Interview 15). Udtalelsen indeholder flere interessante holdninger. Dels at 
man ikke behøver prioritere bilens miljøegenskaber, fordi der bliver forurenet mere fra andre kilder. 
Men vigtigere er det vel, at interviewpersonen mener, at det ikke nytter noget, hvis han personligt gør 
en indsats, fordi der ikke gøres en tilsvarende kollektiv indsats. Desuden efterspørger han en kollektiv 
indsats. 
 
Afgifterne og politik bruges af bilkøberne i flere interviews som en forklaring på, hvorfor de eller andre 
ikke tænker miljø nærmere i forbindelse med bilkøb. En bilkøber anvender afgifterne som forklaring 
på, hvorfor biobrændsler ikke anvendes: "Så vidt jeg ved, er der noget med, at vores afgifter på sådan 
noget biobrændsel er med til at forhindre, at det godt kan betale sig for nogen" (Interview 10). En 
anden bilkøber udtaler i forbindelsen mellem de politiske signaler via afgifterne og hvorvidt, man som 
køber føler, at man bør gøre noget: ”Altså der må jeg jo nok sige, der er det politikerne, der er med til 
at styre, om jeg er solidarisk med samfundet og sørger for, at jeg ikke forurener så meget. Altså hvis 
der var store afgifter på, og det kostede mig en formue, så ville jeg ikke gøre det.” (Interview 15). Der 
er dog en vigtig pointe fra citatet, at interviewpersonen rent faktisk er indstillet på at ændre adfærd, 
hvis der blev ændret på afgifterne. Noget lignende gør sig gældende for bilkøberen, der udtaler: ”Hvis 
samfundet siger, at de godt vil være med til at gøre noget for miljøet på bilområdet ved at sætte 
afgiften ned. Jo så ville jeg godt deltage. Men jeg vil ikke deltage alene." (Interview 14). Her er det dog 
registreringsafgiften og ikke brændstofafgifterne der appelleres til at ændre.  
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Kendskab og indstilling til miljøbiler 
I forbindelse med interviewene blev bilkøberne spurgt om deres kendskab til miljøbiler på markedet 
eller miljøvenlig teknologi anvendt i biler. Kun i fire tilfælde tilkendegav bilkøberen, at vedkommendes 
viden om feltet var meget begrænset eller ikke-eksisterende. Resultatet af svarene er opstillet i figuren 
nedenfor og viser et rimelig stort kendskab til konkrete bilmodeller (Toyota Prius og Volkswagen 
Lupo), mens kendskabet til de mere overordnede teknologiske grupper af miljøbiler er beskedent 
blandt interviewpersonerne.  
 
Interview nr. Bilkøbernes definition af 
en miljøbil 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
Toyota Prius el. hybridbiler 
generelt (kun nr. 19) 
x x x x x    x x  x x x x x   x    
Volkswagen Lupo 3L el. 
anden langt på literen 
x x  x x  x x x x  x   x     x x x 
Elbiler   x         x     x x     
Brintbiler   x             x       
Ethanolbiler   x                    
Delebiler                  x     
Meget lille eller intet 
kendskab til miljøbiler      x  x         x  x    
 
Udover tabellen herover vil vi præsentere nogle af de forskellige holdninger, der ligger bag den. En 
køber fortæller, at der ”i virkeligheden ikke findes ret mange rigtige miljøbiler i landet i dag – desværre, 
for det kunne såmænd godt have været et alternativ, men som det er nu findes der vel nærmest kun 
Prius, og den synes jeg er for dyr. Der har jo tidligere været nogen af de her tredive-kilometer-på-
literen-biler, Lupoen og Audi, som jeg faktisk har kigget på tidligere. Men de er udgået fra producenten 
på grund af, de ikke kan sælge dem andre steder end i Danmark. Og det synes jeg da bestemt er 
ærgerligt, fordi det kunne have været et alternativ. Jeg kan ikke sige partout, at jeg ville have valgt 
den, men det havde da været et ekstra kort på hånden." (Interview 5).  
 
Som vist i oversigtstabellen var der, på lige fod med de bilkøbere, der på den ene eller anden måde 
havde et kendskab til miljøbiler, også en gruppe af købere, som tilkendegav, at de havde et meget lille 
eller slet intet kendskab til miljøbiler. En køber fra denne gruppe svarer, da han bliver spurgt om der 
overhovedet ikke dukker noget op i hans bevidsthed, når han bliver spurgt om miljøbiler "Nej, aner 
ikke hvem der er miljø eller ej. Mærker eller noget som helst." (Interview 6). En anden køber 
konstaterer blot, at ”jeg kender overhovedet ikke til nogen miljøbilmodeller." (Interview 17).  
 
Vi har forsøgt at opstille en oversigt over de forskellige bilkøberes indstilling til miljøbiler. Det er ikke i 
alle interviewene at vi finder værdiladede udtalelser om miljøbiler, men i de tilfælde, hvor vi gør, er 
disse plottet ind i nedenstående tabel. 
 
Interview nr. Indstilling til miljøbiler 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 
Har en positiv indstilling til 
miljøbiler x x x  x  x  x x  x x x     x   x 
Kunne ikke finde på at 
købe en miljøbil        x               
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Som det fremgår af tabellen, har en del af interviewpersonerne umiddelbart en positiv indstilling til 
miljøbiler og kunne under forskellige omstændigheder godt se sig selv købe en miljøbil: "Jeg kunne 
nok godt finde på at købe en miljøbil, sådan en Prius. Altså ikke til den pris nu, fordi den er helt hen i 
vejret. Men ja, det kunne jeg da sagtens - hvis jeg sad ordentligt i den og den havde automatgear. 
Men ikke for miljøegenskaberne alene." (Interview 10).  
Der er dog en enkelt køber, som har den modsatte opfattelse: ”Jeg synes det lige er at overdrive lidt. 
Bilen behøver sgu ikke gå i stå i lyskrydsene for at spare på strøm og benzin og alt sådan noget der", 
og kommer med følgende afsluttede kommentar ”… men jeg holder heller ikke styr på miljøbiler." 
(Interview 8).  
 
Flere af interviewpersonerne mener, at miljøbiler er dyre. I nogle tilfælde hænger det sammen med 
afgiften, men ikke nødvendigvis: ”De er dyre! Hvis det er miljø, så er det dyrt – det ved jeg, for det har 
man jo læst!” (Interview 6). Udover at der er problemer med prisen mener nogle af 
interviewpersonerne, at miljøbiler nødvendigvis må være lidt mere skrabede i forhold til udstyr, eller 
har ringere køreegenskaber eller komfort: "Hvis sådan en miljøbil kostede det samme, så blev det 
attraktivt at vælge den bil. Der er jo ikke særlig meget luksus i sådan en bil. Man skraber dem jo helt 
for alt udstyr." (Interview 1).  
 
I et af interviewene kommer en bilkøber ind på, at vedkommende ikke føler sig tryg ved den teknologi 
der ligger i miljøbiler: ”Den kører jo bare langt, fordi hver gang du stopper, så standser motoren, og så 
når du træder på speederen, så starter motoren igen. Men der skal man jo fandme også være sikker 
på, at teknikken den virker, fordi ellers så har man et lille problem." (Interview 4). Udover teknikken 
mener flere bilkøbere også, at der kan være problemer i forhold til at få den nye teknologi repareret og 
at påfylde brændstof i det tilfælde, hvor der er tale om alternativt brændsel. Dette ses af følgende 
udtalelse: ”Jeg synes bare ikke det er langt nok endnu... Det er fordi der ikke kører nok af dem, altså 
man ved ikke – kan du overhovedet få det der på? Det der sprit altså, du har jo ikke en kande hjemme 
i haven. Alle tankstationerne vil jo ikke ha’ det, og altså der er masser af praktiske ting. Hvad med 
værkstederne, kan de reparere de der ting? Altså jeg synes der mangler meget endnu, tror jeg.” 
(Interview 4).  
 
Som nævnt i kapitel 5 i afsnittet om brændstoføkonomi er der ringe kendskab til energimærkningen af 
biler (www.hvorlangtpaaliteren.dk), og vi ser ikke, at den spiller en rolle for bilkøbernes forståelse af 
miljøbiler. 
 
Karakterisering af miljøbiler 
Som det fremgår i kapitel 3 findes der mange forskellige bud på, hvordan miljøbiler som biltype kan 
defineres. Vi har igennem undersøgelsen spurgt ind til, hvad bilkøberne forstod ved begrebet. Den 
mest radikale definition på en miljøbil, der kom frem gennem interviewene, var nok en bil, der ”ikke 
kører på brændstof og ikke udleder CO2.” (Interview 17). De fleste interviewpersoner stillede dog ikke 
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så skrappe krav og var mere konkrete i forhold til deres bud på egenskaber, der karakteriserer 
miljøbiler. For eksempel nævnte en del, at en miljøbil skal kunne køre langt på literen. Eller som 
denne bilkøber udtaler: ”Jeg mener en miljøbil er én der kører langt på literen, lavt CO2-udslip, og hvis 
vi skal være rigtig ekstreme, så er det for eksempel en bil, der også er lavet på genbrugsmaterialer.” 
(Interview 10). En anden bilkøber tilkendegiver, at en miljøbil er defineret ved ”at den forurener 
mindre, men det har også noget med hvilket brændstof den kører på, og så hvordan den er indrettet 
teknisk.” (Interview 18). Som eksempel på det tekniske aspekt af miljøbiler bliver Volkswagens Lupo 
nævnt i flere interviews, som for eksempel når en bilkøber udtaler: "Det er også miljøbiler, når Lupoen 
slukker motoren ved krydset, når man holder for rødt lys. Alt det er miljø, det er der ingen tvivl om.” 
(Interview 1). Udover brændstoføkonomi nævnes partikelfiltre også i et af interviewene: "Så kører den 
jo langt på literen, og så vil den også have sådan et af de filtre, man sætter i udstødningen." (Interview 
20). 
 
Flere af interviewpersonerne er også inde på, at bilens eller motorens størrelse spiller en rolle i forhold 
til, om den kan karakteriseres som miljøbil: "Man kan sige, at miljørigtige er de små biler som Toyota 
Aygo, som vi har, og som kører over 20 km/l i bykørsel og blandet kørsel. Det synes jeg også er 
miljøvenligt. En 3-cylindret benzinmotor på 60 hk synes jeg er miljøvenligt på en eller anden måde." 
(Interview 13) eller "Det kunne jo også være en lille bil. Der er jo nogle af dem, de ligger jo helt oppe. 
Lupoen for eksempel reklamerer jo med et godt stykke over 20 km/l. Sådan nogle ting kunne man jo 
godt lægge lidt mere mærke til." (Interview 12). Samtidig problematiserer en af bilkøberne, om man 
kan lave store miljøbiler: ”Når du er oppe i en større bil, er det også lidt svært at lave den miljøvenlig. 
Det kræver mere energi at køre den rundt. Jeg ved faktisk ikke, hvilken specielle miljøegenskaber der 
skulle gøre det." (Interview 21). 
Udover at en miljøbil kan karakteriseres ved nogen af ovenstående egenskaber, finder flere af 
interviewpersonerne det desuden vigtigt, at bilen kan "stort set det samme som en ikke miljøvenlig.” 
(Interview 21) eller ”At bilen skulle kunne nogenlunde det samme som den kan, den jeg har nu.” 
(Interview 22).  
 
Delkonklusion 
Bilkøberne er generelt godt bekendt med, at bilkørsel er forbundet med miljøpåvirkninger, men der er 
blandt nogle af bilkøberne tvivl om miljøproblemernes art og betydningen af dem. Der er således et 
udbredt kendskab til miljøproblemerne som begreber, men et mindre kendskab til den faktiske 
betydning af disse og de sammenhænge, hvori de indgår. Af eksempler på forskellige bil-relaterede 
miljøproblemer nævnes CO2-udledning, global opvarmning og luftforurening. 
  
Blandt bilkøberne finder vi ikke en decideret negativ holdning til miljø. Flere bilkøbere er bekymrede 
over miljøproblemerne, og de tilkendegiver i varierende omfang, at de i forbindelse med deres bilkøb 
har overvejet det. I den forbindelse udtaler nogle bilkøbere, at de synes, det er svært at overskue 
miljøproblemerne og hvilke muligheder man som bilkøber har for at sikre, at ens nye bil er mere 
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miljøvenlig. Flere bilkøbere giver udtryk for, når de taler om miljøproblemer forbundet med biltrafik, at 
de ser værre miljøproblemerne end dem, personbiltrafikken giver. At staten eller andre aktører må gå 
forrest i kampen mod problemerne er en holdning, som findes i flere interviews. Andre ser deres 
behov for transport til arbejde eller fritid som vigtigere end miljøproblemerne. 
 
Det overvejende kendskab til miljøbiler som biltype er begrænset, dog kender flere bilkøbere til 
modeller som Toyota Prius og VW Lupo. Ud over dette findes der forskellige opfattelser af miljøbiler 
som dyre, at den ny teknologi, som miljøbiler indeholder, ikke er holdbar, eller at der er et ringe 
udstyrsniveau i miljøbiler.  
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Kapitel 6. Teoretisk diskussion  
I dette kapitel vil vi præsentere forskellige teoretiske vinkler på projektet og diskutere dem i relation til 
vores empiriske opdagelser. For det første vil vi se nærmere på begreberne mobilitet, motilitet og 
automobilitet, som selvsagt er centrale i forhold til interviewpersonernes prioriteringer i forhold til valg 
af bil. Dernæst vil vi redegøre for og diskutere Anthony Giddens teoriarbejde og i forlængelse heraf 
redegøre for og diskutere begrebet ”strukturelle fortællinger”. I forhold til teorien vil vi inddrage 
eksempler fra interviewundersøgelsen.  
 
Mobilitet og motilitet 
I dette afsnit vil vi redegøre for mobilitetsbegrebet og i denne forbindelse for Vincent Kaufmanns 
pointer i forhold til dels mobilitet og dels at introducere begrebet motilitet. Hensigten er at diskutere, 
hvordan motilitet spiller ind i forhold til bilkøbernes præferencer af faktorer ved valg af bil. 
 
Mobilitet som et forskningsområde inden for samfundsvidenskaben blev blandt andet lanceret af John 
Urry i bogen ”Sociology beyond societies” (Urry, 2000), hvori han argumenterer for, at et studie af 
moderniteten og tendenserne i det senmoderne samfund bør tage udgangspunkt i studier af 
forskellige typer af mobilitet. Han ser altså forskellige mobiliteter, herunder automobiliteten, som 
grundlæggende og strukturerende for moderniteten. 
 
Ifølge Kaufmann er mobilitetsbegrebet vagt indenfor samfundsvidenskaben, dels fordi det er et 
begreb, der bliver brugt indenfor mange forskellige videnskabelige felter, hvor det dækker over 
forskellige fænomener, der ikke nødvendigvis er sammenfaldende. Dels fordi begrebet også indenfor 
samfundsvidenskaben spænder over flere forskellige fænomener og bruges i forskellige 
sammenhænge, eksempelvis indenfor forskning i transport af mennesker og varer, social arv og 
udveksling af information (Kaufmann, 2002:36).  
 
Hvis vi begrænser os til at se på menneskers fysiske mobilitet, benyttes begrebet i mindst fire 
forskellige sammenhænge (Kaufmann, 2002:41): 
 
1. Residential mobility (når folk flytter bopæl) 
2. Migration (international og interregional emigration og immigration) 
3. Rejser (turist og forretningsrejser) 
4. Hverdagsmobilitet 
 
Disse fire former for mobilitet hænger indbyrdes sammen. Således vil hverdagsmobiliteten for 
eksempel ændres, når folk flytter bopæl, mens migration udover at påvirke hverdagsmobiliteten også 
kan påvirke de valg, der foretages i forhold til rejser (Kaufmann, 2002:41). I forhold til vores projekt er 
hverdagsmobiliteten klart den væsentligste. De fleste af bilkøberne prioriterer således på baggrund af 
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behov og ønsker i forhold til deres mobilitet i hverdagen. Men samtidig oplevede vi også, at rejser eller 
muligheden for at kunne rejse var vigtigt for nogle af interviewpersonerne, og afgørende for hvilken bil 
de valgte: ”Nogle gange kører vi også sydpå til Makedonien, så der har man brug for et lidt større 
bagagerum." (Interview 21). Derimod har vi ikke oplevet, at hverken residential mobility eller migration 
har haft nogen væsentlig betydning i projektet. Men det vil givetvis kunne have en betydning, hvis folk 
f.eks. flytter fra byen med de tilbud af offentlig transport og korte afstande, der er, og til landet, hvor 
afstandene generelt er større, og den offentlige transport ikke er lige så fleksibel.  
 
Mobilitetsbegrebet fokuserer, ifølge Kaufmann, mere på selve bevægelsen end på de aktører, der 
foretager bevægelsen. Men det er vigtigt at integrere forskning omkring menneskers intentioner med 
mobilitet og forklaringer på, hvorfor mennesker bliver mere eller mindre mobile, og hvilke 
konsekvenser en øget mobilitet har for dem selv, deres medmennesker og det omgivende miljø. I 
forlængelse heraf udvikler Kaufmann begrebet motilitet. 
 
Motilitet kan defineres som en persons kapacitet til at være mobil og udgøres mere specifikt af tre 
aspekter (Kaufmann, 2002:38-39): 
 
1. Access 
2. Skills 
3. Appropriation 
 
Access referer til folks adgang til forskellige typer af mobilitet, og består derved af de mulige valg en 
person har – disse valg afhænger så i høj grad af, hvor personen befinder sig. En person, der befinder 
sig i en storby, vil således have anderledes muligheder end en person, der befinder sig på landet. 
Udover mulighederne er betingelserne for disse valg også vigtige, herunder priser, takster og 
tidsplaner for de forskellige mulige mobilitetsvalg.  
 
Skills er personers færdigheder eller evner i forhold til mobilitet i bred forstand. Herunder at kunne gå, 
cykle eller have et kørekort. Derudover kræver det også eksempelvis sprogfærdigheder at rejse 
internationalt og organisatoriske evner at planlægge rejser. Skills kan således yderligere opdeles i 
fysiske, tilegnede og organisatoriske evner. 
 
Appropriation er hvorledes folk fortolker access og skills. Den er således påvirket af individuelle 
planer, strategier, værdier og vaner. Og det er på denne baggrund folk i en given situation vurderer, 
hvorvidt access er tilstrækkelig, og om skills er værd at tilegne sig. Appropriation er derfor i høj grad 
individualiseret og vil desuden ændre sig i forhold til, hvor en person er i hans eller hendes liv. 
 
Tilsammen giver de tre aspekter folk muligheden for at være mobile, men motiliteten vil være forskellig 
fra person til person. Motiliteten identificeres og vurderes altså på et personligt plan, men den påvirkes 
og formes i høj grad af det omgivende samfund. Desuden kan den ændres over tid, alt efter hvordan 
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menneskers liv udvikler sig – eksempelvis vil motiliteten typisk ændres når folk flytter, stifter familie, 
skifter job etc. (Kaufmann, 2002:39-40). 
 
Begrebet er vigtigt i forhold til projektet, fordi vi i flere tilfælde oplevede, at interviewpersonerne i vid 
udtrækning baserede deres prioriteter i forhold til valg af bil på, at den gav mulighed eller kapacitet til 
udfoldelse af forskellige aktiviteter: "Det er fordi vi lige har solgt vores kolonihave i Hestholmen, som er 
en haveforening herude hvor vi er flyttet fra og til Østerbro i et rækkehus med have i Emdrupvænge. 
Så blev vi enige om at sælge vores kolonihave, og så ville vi købe en bil, så vi på vores gamle dage 
kan køre rundt og se noget i stedet for. Før i tiden har vi altid skullet med offentlig transport til nogle 
venner i Stubbekøbing og Rønnede." (Interview 17). Interviewpersonerne vælger altså bilen, så deres 
kapacitet til at være mobile og deres fleksibilitet forøges, og ikke fordi de har et specifikt behov. 
 
Et andet eksempel på, at potentialet for mobilitet er vigtigt for bilkøberne, illustreres i følgende citat: 
”Det er da meget rart engang imellem at kunne have nogle andre, for eksempel børnene, med ud at 
køre, eller hvis der skulle kommer børnebørn engang, kunne det være meget rart at køre rundt med 
dem.” Hvor potentialet eller kapaciteten til at kunne have børnebørn, som i parentes bemærket ikke 
eksisterer endnu, med i bilen, påvirker hvilke faktorer interviewpersonerne prioriterer. Det er således 
ikke kun muligheden for at være mobile, men ligeledes muligheden for at være mobile på en bestemt 
måde eller med en bestemt fleksibilitet, som har en betydning i forhold til valg af bil for 
interviewpersonen. 
 
Automobilitet 
Det område af mobiliteten, som vi beskæftiger os med i projektet, kan karakteriseres som 
automobilitet, hvilket vi vil beskrive i dette afsnit. Hvis automobilitet som system skal beskrives, er det 
interessant at se på dels hvad systemet består af, men lige så vel at se på, hvordan automobiliteten 
påvirker samfundet. Hvis vi starter med systemet, mener vi med automobilitet hele det tilhørende 
system, som knytter sig til automobilen. Det er altså ikke kun bilerne, selv om de er en væsentlig del af 
systemet, men også bilisterne, myndigheder, vejsystemet, benzinselskaberne, samt en bred vifte af 
underleverandører og producenter, som alle bidrager til at producere og reproducere systemet. Vores 
interviewpersoner indgår således som en vigtig del af det automobile system. John Urry beskriver 
endvidere systemet således:  
 
”A self-organizing autopoietic14, non-linear system that spreads world-wide, and includes cars, car-
drivers, roads, petroleum supplies and many novel objects, technologies and signs.” (Urry, 2005:27) 
 
Det er endvidere et relativt stabilt system, der udvider sig og forårsager utilsigtede konsekvenser 
(Featherstone, 2005:2). Featherstone mener, at vores sociale liv er blevet låst fast i den type mobilitet, 
                                                     
14 Autopoiesis: everything that is used as a unit by the system is produced as a unit by the system itself. This 
applies to elements, processes, boundaries, and other structures and, last but not least to the unity of the system 
itself. 
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som det automobile system yder, fordi vi i stigende grad gennem det 20. århundrede har indrettet hele 
vores hverdag og arbejdsliv på baggrund af den fleksibilitet og mobilitet, det automobile system giver. 
Således bliver det for manges vedkommende vanskeligt at få en hverdag til at hænge sammen uden 
bilen. Automobilitetssystemet bidrager altså med en høj grad af frihed og fleksibilitet, men samtidig er 
det på grund af automobiliteten, at denne frihed og fleksibilitet efterspørges. Systemet gør altså folk 
afhængige af at være i stand til at flytte sig hvorhen de vil på et hvilket som helst tidspunkt. 
En af årsagerne til, at systemet udbreder sig selv i den udstrækning det gør, er, at mange af de rejser, 
der foretages i bil, ikke erstatter rejser der ellers ville være foretaget med offentlig transport, på cykel 
eller til fods, men er rejser der kun bliver foretaget, fordi automobiliteten gør dem mulige.  
Udover at automobiliteten i høj grad påvirker vores hverdagsliv, påvirker den også det fysiske rum, vi 
færdes i. Således er en stor del af byrummet i dag præget af rum tilegnet biler, nogle steder omtalt 
som non-spaces eller car-only environments. 
 
Endvidere er systemet ifølge Urry hverken nødvendigt eller uundgåeligt (Urry 2005:27), men det har 
hidtil ikke været muligt at afvikle eller dreje udviklingen mod mindre automobilitet – selv om der vel nok 
kan stilles spørgsmålstegn ved, hvorvidt der reelt har været nogle forsøg herpå. Det lader ikke 
umiddelbart til at være muligt at afvikle systemet, eftersom samfundet i høj grad er indrettet efter den 
høje grad af mobilitet, som systemet yder, men det kan dog være muligt at ændre på den måde 
systemet udvikles på. Som eksempler på nye måder, systemet kan tænkes at udvikles på, nævner 
Urry nye brændselsformer, nye materialer der kan gøre bilerne væsentlig mindre og/eller lettere. En 
øget grad af de-privatisering af bilerne for eksempel gennem delebilsordninger og lignende. Men også 
gennem ny teknologi, der gør det muligt at medbringe sit eget ”setup” til en hvilken som helst bil på en 
chip (Urry, 2005:34). Vi har dog ikke i vores materiale set noget tegn på, at systemet skulle være på 
vej til at udvikle sig i nye retninger, end det hidtil har gjort. 
 
Anthony Giddens  
I denne del af den teoretiske diskussion ønsker vi at tage udgangspunkt i tre områder af Giddens 
arbejde. Giddens arbejde har, som mange andre forfattere af denne tid, været præget af 
spændingsfeltet mellem rekonstruktion af marxistisk samfundsteori og den traditionelle og 
systembevarende empirisk funderede sociologi (Kaspersen, 1991:52). De tre områder, som vi har 
valgt at tage udgangspunkt i, er ekspertsystemer, selvets refleksive projekt og strukturationsteorien. 
Formålet er at diskutere den måde vi ser bilkøberne agere på i vores undersøgelse. Inden vi ser på de 
tre fokusområder, bliver vi dog nødt til at se lidt nærmere på Anthony Giddens’ arbejde og hvad han 
mener er kendetegnende for det senmoderne samfund.  
 
Senmoderniteten 
Anthony Giddens betegner den tid, vi lever i nu, som senmoderniteten. Den adskiller sig fra 
moderniteten ved, at det samfund, der omgiver os alle, er underlagt en stærkere grad af de 
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udviklingstendenser, der ligger i moderniteten, og at tempoet i disse udviklinger er øget. Når han 
beskriver de tendenser, som især karakteriserer senmoderniteten, bygger han sin forståelse på 
begreber som adskillelsen af tid og rum, udlejringsmekanismerne og refleksivitet. Disse tre begreber 
skaber ifølge Giddens den overordnede ramme, som samfundet fungerer under, og er afgørende for 
udviklingen af samfundets institutioner og sociale systemer. (Andersen et al, 1996:404-405). 
 
Adskillelse af tid og rum 
Det første af de tre begreber, som Giddens opstiller, omhandler adskillelsen af tid og rum. Det skal 
forstås således, at social interaktion og samfundsinstitutioner ikke længere fungerer indenfor 
traditionelle grænser af tid og rum. Tiden er i det senmoderne blevet udstrakt i forbindelse med 
introduktionen af en række revolutionerende kommunikationsteknologier som eksempelvis 
mobiltelefoni og internet. Med disse nye kommunikationsformer kan man nu på nye måder 
kommunikere og udføre handlinger, som tidligere ikke var mulige. Samtidig er rummet blevet udvidet, 
fordi det er muligt at bruge de førnævnte teknologiske landvendinger, samt andre af senmodernitetens 
instanser, som fly, tog, biler og veje, som gør det hurtigere at transportere sig over lange strækninger, 
til at indgå i et rumligt fællesskab upåvirket af fysiske barrierer og geografiske størrelser. For de 
sociale relationer har det den betydning, at individet i hverdagslivet har mulighed for at udfylde flere 
funktioner inden for en begrænset tidsramme, samt muligheden for at indgå i flere fora på tværs af 
rum. For eksempel er det muligt fra et kontor i Danmark via internet og telefon at arbejde sammen 
med en fabrik i Kina, samtidig med at man kommunikerer med venner og familie i andre dele af 
verden. (Andersen et al, 1996:405, 424), (Giddens, 1996:28). 
 
Sociale systemers udlejring 
Begrebet udlejringsmekanismer bruger Giddens til at beskrive den udvikling i samfundet, hvor sociale 
relationer er ”løftet ud” af tidligere lokale sammenhænge og i stedet er placeret på tværs af tid og rum. 
Udlejringsmekanismerne skal ses som værende opstået i forbindelse med adskillelsen af tid og rum, 
samtidig med at de medvirker til at forstærke denne adskillelse. Giddens sondrer mellem to former for 
udlejringsmekanismer, henholdsvis symbolske tegn og ekspertsystemer, som tilsammen kaldes 
abstrakte systemer (Andersen et al, 1996:425). Symbolske tegn er udvekslingsmedier, som fungerer 
mellem individer og institutioner. Som et eksempel på et symbolsk tegn anvender Giddens eksemplet 
penge, som gør det muligt at udveksle varer og ydelser på tværs af tid og rum (Andersen et al, 
1996:406). Et eksempel, som ligger nærmere vores undersøgelse, er et kørekort, der fungerer som en 
udveksling af tilladelse til at køre bil mellem stat og individ, som kan anvendes på tværs af grænser.  
 
Hvis vi skal relatere ovenstående begreb til vores eget felt, så mener vi, at NCAP crash test 
stjernesystem kan anskues som et symbolsk tegn. Dette skyldes, at NCAP crash test er en 
standardiseret test, som anvendes på biler uanset produktionssted eller land, og som gør 
bilproducenterne, NCAP og bilkøberne i stand til at udveksle viden om bilers sikkerhed. På samme vis 
kan man sige, at Energipilen, som blev beskrevet i kapitel 3, også er et symbolsk tegn.  
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Ekspertsystemer omhandler den fremvækst af eksperter i form af personer og systemer, som, ofte 
uden det enkelte individs viden herom, indgår i samfundets struktur og indvirker på individets handlen 
og valg. For eksempel trækker man på et stort system, når man kører bil. Den enkelte bilist kan 
sagtens navigere igennem trafikken, uden at have kendskab til hvordan et lyskryds teknisk er bygget 
op, så længe bilisten kender betydningen af rød, gul og grøn. For at kunne udnytte den viden, der 
ligger i disse ekspertsystemer, er det en forudsætning, at man har ressourcer, tid og energi til at 
erhverve sig viden, som gør en i stand til at anvende ekspertsystemet, samt tillid til 
ekspertsystemerne. Men selv hvis individet er i besiddelse af sådan viden, er det kun de færreste, der 
er i stand til at opnå at blive ekspert. De individer, som opnår ekspertstatus, vil næppe blive eksperter i 
mere end ét eller to små hjørner af de moderne og ekstremt komplekse videnssystemer. Derfor ender 
selv de enkelte ekspertsystemer med at være uigennemskuelige for langt størsteparten af samfundet. 
(Andersen et al, 1996:406), (Giddens, 1996:30).  
 
NCAP fremstår som ekspertsystem i vores undersøgelse, og de fleste bilkøbere kender til NCAPs test 
og anvender dem i deres valg af bil. Bilkøberne forholder sig dog ikke nødvendigvis direkte til NCAP 
som organisation eller som ekspert, men anvender det symbolske tegn i form af stjerne systemet, som 
NCAP står bag. Således kan det for eksempel være et krav til den nye bil, at ”den skal mindst have 4 
stjerner vil jeg sige, helst 5.” (Interview 3). 
Energimærkningen er også et ekspertsystem, men dette anvendes ikke i samme udstrækning af 
bilkøberne, hvilket vi så i gennemgangen af faktorer. Dette vil vi behandle videre i kapitel 7 om 
barrierer for miljøbiler. 
 
Det moderne samfunds refleksivitet 
Det sidste begreb, Giddens opstiller som et kendetegn ved senmoderniteten, er refleksiviteten. 
Refleksiviteten er en del af det at være menneske, men i senmoderniteten er refleksiviteten blevet 
mere afgørende på grund af de øgede teknologiske muligheder og tabet af traditioner som afgørende 
faktor for de handlinger, som foretages. I stedet for den traditionsbaserede handling træder nu, ifølge 
Giddens, en ny form for dualitet, hvor individ og samfund gensidigt ændres gennem de valg som 
foretages daglig. Foruden den umiddelbare refleksivitet, hvor man forholder sig til egne handlinger, er 
refleksiviteten i det senmoderne samfund kendetegnet ved en konstant revidering af viden og 
opfattelser. Udstrækningen i tid og rum giver muligheder for at reflektere over informationer og 
handlinger i forhold til en anden og mere bred tidshorisont, samt et skærpet perspektiv i rumlig 
forstand, hvori individets overvejelser placerer sig. Dermed kan individet ikke længere blot nøjes med 
at reflektere over valg og handlinger ud fra en lokalt begrænset vinkel, men er nødt til at brede 
synsfeltet ud, så det rækker mere bredt. Dette kommer ikke mindst til udtryk i hverdagen, hvor 
individet stilles overfor en lang række af valg, der kræver refleksion. (Giddens, 1996:45-48), 
(Andersen et al, 1996:406-407).  
 
Ved bilkøb stilles den enkelte bilkøber over for en lang række valg, hvor stillingtagen i meget stor grad 
er op til den enkelte køber. Den udstrækning over tid, som Giddens nævner, forefindes i bilkøb, for 
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eksempel når den enkelte køber må forholde sig til værdien af bilen i fremtiden ved et eventuelt salg 
og driftsomkostningerne i hele ejerskabsperioden. Bilkøbere i dag stilles også over for andre valg, 
hvor bilkøberen i princippet må reflektere over betydningen af sine valg i et globalt perspektiv, i form af 
miljøspørgsmål eller stigende oliepriser på verdensmarkedet.  
 
Risiko i det senmoderne samfund 
De tre kendetegn ved det senmoderne samfund, som Giddens fremhæver, og som vi har gennemgået 
kort herover, åbner ifølge Giddens op for en masse nye muligheder, men giver også et mere risikofyldt 
samfund. Grunden til dette er, at individet pludselig bliver bekendt med de usikkerheder og risici, som 
det måske altid har været underlagt, men som først nu er mulige at kommunikere ud. I denne 
sammenhæng bliver tillidsfaktoren som relation mellem mennesker vigtig, da den danner grundlag for 
sammenhængen mellem individerne og samfundsinstitutionerne og bliver et vigtigt værktøj til at 
hjælpe individet gennem det risikofyldte liv. Opbygningen af tillid er en vigtig del af det Giddens kalder 
”selvets refleksive projekt”, som vi gennemgår i næste afsnit. Mængden af information og valg kan 
være uoverskueligt, og troen på andre aktører (eksperter) eller institutioner bliver derfor afgørende for 
individets evne til at træffe valg og ikke kollapse under behovet for at sætte sig ind i samtlige 
komplekse systemer, der står bag de fleste moderne valg. (Giddens, 1996:12-13, 31-33).  
 
I dette projekt kommer dette blandt andet til udtryk, når nogle bilkøbere skal forholde sig til 
miljøegenskaber som en faktor, eller skal forklare hvorfor miljøegenskaber ikke indgik i deres 
overvejelser: ”Det er ikke fordi at miljø rager mig en høstblomst - men igen jeg går ud fra, at de store 
bilmærker gør hvad de kan for at optimere på det område. Det har også noget at gøre med, at der 
simpelthen er grænser for, hvor mange forskellige parametre man kan jonglere i hovedet på en gang." 
(Interview 20). 
 
At bruge et ord som risikofyldt om det senmoderne samfund kan give billedet af en dyster udvikling, 
men Giddens er ikke pessimistisk i sit syn på samfundets udvikling. Han lægger i sin beskrivelse vægt 
på, at det senmoderne samfund giver individet muligheden for at frigøre sig fra gamle traditionelle og 
fastsatte familiemæssige og sociale værdier og dermed opnå en større grad af social kontrol over de 
livsomstændigheder, der er gældende (Giddens, 1996:245). Gennem denne frigørelsesproces er det 
muligt at skabe et mere retfærdigt samfund, hvor individet har mulighed for at opnå frihed, men han 
understreger at det er vigtigt, at det kollektives bedste fortsat er i fokus (Giddens, 1996:247). 
 
I forbindelse med bilkøb er der, på lige fod med andre valg, tilknyttet risici. Bilkøbernes økonomiske 
overvejelser omkring gensalgspris eller vedligeholdelsesomkostninger, som vi i gennemgangen af 
faktorer blev præsenteret for, kan kædes sammen med økonomiske risici som køberne forholder sig 
til. Da det at køre bil i sig selv udgør en risiko for fører og passagerer, er dette et meget tydeligt 
eksempel, hvor bilkøberne reflekterer over de risici, der er forbundet med deres valg. De økonomiske 
risici er mulige at udregne mere eller mindre præcist for den enkelte køber ud fra egen indkomst, 
priser på service og andre ting, som spiller ind på økonomien. For sikkerhed gør det modsatte sig 
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gældende, da det er en svær faktor selv at undersøge, i og med at den enkelte bilkøber ikke selv kan 
foretage en crash test af bilen, eller ikke har den nødvendige viden til teknisk at undersøge bilens 
sikkerhedsniveau. Derfor må bilkøberen i denne sammenhæng basere sine refleksioner på viden, som 
et ekspertsystem besidder. Her er det netop at tilliden, som Giddens nævner, bliver vigtig, da den gør, 
at bilkøberen er i stand til at reflektere over bilens sikkerhed ved at anvende den viden fra et 
ekspertsystem. I vores undersøgelse kender flere bilkøbere til NCAP og har tillid til denne 
organisations ekspertvurderinger. Dog findes der også kunder, som intet kendskab har til NCAP, men 
kender og anvender crash test-stjernesystemet (som vi tidligere har betegnet som et symbolsk tegn), 
som netop NCAP står bag. Samlet set anvender bilkøberne i stor udstrækning abstrakte systemer i 
deres refleksion omkring sikkerhed. Udover sikkerhed findes der naturligvis også andre 
ekspertsystemer, som bilkøberne må anvende for at overskue de valg, som de træffer i forbindelse 
med køb af ny bil.  
 
Selvets refleksive projekt 
Den refleksivitet, som er kendetegnende for nutidens samfund, har også betydning for det enkelte 
individ. Hvor individet i tidligere tiders samfund var underlagt traditioner, slægtskab og køn, som stort 
set afgjorde individets livsforløb, er betydningen af disse i dag ikke i samme grad til stede. Var man 
født i en bondefamilie, ville man blive bonde uden at tænke på, at der var andre muligheder. De ydre 
forhold var som nævnt afgørende for individets identitet (Andersen et al, 1996:427). Traditionerne 
eksisterer, men har i dag kun betydning i det omfang, det enkelte individ vurderer indholdet i 
traditionen som havende relation til det liv, som man lever og ønsker at leve.  
 
Giddens begreb ”selvets refleksive projekt” dækker over de sammenhængende refleksive processer, 
som hvert enkelt individ til stadighed gennemgår og tilsammen udgør det liv, den enkelte lever. Lidt 
enkelt sagt kan det ses som at ’man er hvad man gør sig selv til’. Denne sammenhængende 
biografiske selvfortælling skabes og opretholdets via de valg, som det enkelte individ træffer. 
Yderligere reflekterer individet til stadighed over sin identitet, samt udvikler sig og forholder sig til de 
valg, det konstant stilles overfor (Andersen et al, 1996:427). Valgmulighederne for det enkelte individ 
er mangfoldige, og individet filtrerer derfor sine valgmuligheder via de abstrakte systemer, som for 
eksempel ekspertsystemerne udgør (Giddens, 1996:14). Selvets refleksive projekt har betydning i alle 
aspekter af livet. Et eksempel er parforhold, som kun skabes og opretholdes i det opfang, begge 
parter får noget ud af forholdet (Giddens, 1996:110). Det som Giddens også kalder det rene forhold, 
netop fordi det ideelt set er løftet ud af traditioner (f.eks. at man kun gifter sig med sin kusine), eller 
begrænsede valgmuligheder (f.eks. at det kun er i den landsby, sogn eller lokalområde hvor man bor, 
der er ægteskabsmuligheder). Men ifølge Giddens dualistiske tilgang er f.eks. ægteskab ikke kun 
præget af de personer, som gifter sig, men også samfundets aktuelle kollektive forestillinger om et 
ægteskab. På den anden side påvirkes samfundets opfattelse af ægteskabet, ifølge Giddens, også af 
de enkelte pars aktive valg. Dermed kan ægteskabets betydning ændre sig over tid, og traditionen 
gradvist blive tømt for indhold. De gensidige påvirkninger og udhulingen af traditioner eksemplificeret 
  97
ved ægteskab, gør sig generelt gældende for de valg, som er en del af det enkelte individs refleksive 
livsprojekt. (Giddens, 1996:110). 
 
Når det enkelte individ er herre over sin egen biografiske selvfortælling og skaber den kontinuerligt 
gennem sine valg, bliver valget af bil en del af selvfortællingen og selvets refleksive projekt. Mest 
tydeligt bliver det i undersøgelsen, når enkelte bilkøbere taler om image som en faktor i forbindelse 
med bilkøbet. Således udtaler en bilkøber om sin næste bil, at ”det skal ikke være en Toyota Avensis, 
fordi dem er der mange af – for mange!" (Interview 3). For en anden bilkøber handler det om, at ”den 
vil passe godt i image til dér hvor jeg sælger." (Interview 9). Eller sagt med andre ord handler det for 
ham om at sende signaler, der harmonerer med det billede, han har af sit job, og som han ønsker at 
projektere til omverden i almindelighed og til sine kunder i særdeleshed. 
 
En køber i vores undersøgelse, der udtaler sig om image, forholder sig refleksivt til det at sende 
signaler til omverden og viser gennem følgende udtalelse nogle af de overvejelser, han har gjort sig 
omkring det: ”Audi har sådan noget ’branded value’ for mig, som jeg godt kan bruge til noget... Vi har 
snakket meget om signalværdi er et issue, som man kan tillade sig at sige, uden at virke som én der 
har brug for en penisforlænger. For i sidste ende kan man jo på en eller anden måde godt sige, at det 
er det. Men alle har brug for signalværdi, og vi signalerer alle sammen noget i kraft af forskellige ting 
og det kan være tøj eller… Hvis man f.eks. går i genbrugstøj, så kan det være, man gerne vil 
signalere, at man er miljøbevidst." (Interview 2). 
 
Ud over disse meget tydelige eksempler på hvor tæt bilkøb er knyttet til selvets refleksive projekt 
findes andre eksempler. Flere bilkøbere fremhæver bestemte anvendelser af bilen, i relation til den 
måde hvorpå de ønsker at leve deres liv, som et argument for at lægge vægt på bestemte faktorer. 
Som denne køber hvis interesse i jagt samt arbejdet har indflydelse på den bil, han ønsker at købe: 
"Nu går vi på jagt i vores fritid, så den skal være praktisk og have god plads. Vi har meget udstyr, når 
vi skal af sted. Og så skal den bruges til hverdag, hvor den kører ude på nogle byggepladser og sådan 
noget.” (interview 1). Ligeledes er det for en bilkøber betydningsfuldt for valget af bil, at ”min kone og 
min datter ridder, og der skal være plads til et stort bagagerum og til at sæderne kan lægges ned. Der 
skal være plads til jeg kan køre med ting og sager.” (Interview 3).  
Samme type af argumentation anvendes i flere tilfælde, hvor der er tale om, at bilen sikrer den enkelte 
en mulighed for at foretage de aktiviteter, som de måtte ønske, men som ikke nødvendigvis er så 
præcise eller skemalagte som ovenfor nævnte. Eksempelvis udtaler en bilkøber, at ”det er da er 
meget rart engang imellem at kunne have nogle andre, for eksempel børnene, med ude at køre, eller 
hvis der skulle komme børnebørn engang, kunne det være meget rart at køre rundt med dem." 
(Interview 20). En anden bilkøber udtaler "når vi skulle have en ny bil, så skulle det enten være en 
stationcar eller en bil med stor bagklap. Fordi det skal være sådan, at jeg kan komme af med 
haveaffaldet engang imellem. Og ellers er vi jo kun 2, så ellers har vi ikke det store pladsbehov." 
(Interview 4). 
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Der findes andre argumenter end de mulighedsskabende, som er et udtryk for individualiseringen. Det 
nok mest ekstreme eksempel, som viser individualiseringen og prioriteringerne i forhold til bilkøbernes 
refleksive projekt, er køberen der, da han bliver spurgt om, hvorfor han har valgt at købe ny bil, svarer 
”Fordi min hund bedre kan lide lædersæder end stofsæder... Ah, måske ikke hovedårsagen. Men altså 
jeg ville godt ha’ en lidt mere... hvad faen var det egentlig jeg skiftede den for? Ud over det med 
hunden. Hvad fanden var det nu? Jo! Det helt specielle kan man sige, det var, at jeg har slåsset med 
en meget dårlig ryg i mange år, og i den her bil her der er elektrisk sædeindstilling og elektrisk 
lændeudvidelse, så det var nok hovedformålet vil jeg sige." 
 
Pointerne i de eksempler, vi har fremhævet her, er dækkende for vores undersøgelse, hvor fælles for 
næsten alle bilkøberne er, at bilen er mulighedsskabende for de aktiviteter, som bidrager til 
bilkøbernes biografiske selvfortælling. Dette er uanset om de aktiviteter, som bilen skal give mulighed 
for, eksisterer eller ej. Det lader til, at der for bilkøberne i vores undersøgelse ingen forskel er på, om 
man anvender bilen til at køre rideudstyr to gange om ugen, eller om man ønsker at anvende bilen til 
at køre en tur med de børnebørn, der ikke findes, når man anvender mulighedsskabende argumenter 
for bilkøbet. Ser man på de mulighedsskabende argumenter i forhold til selvets refleksive projekt, står 
det klart, at bilkøberne ønsker muligheder for selvudfoldelse i deres liv, og at dette er afgørende i 
forhold til hvilke egenskaber der prioriteres, når der skal vælges bil.  
De mulighedsskabende argumenter skal altså også ses i direkte relation til Kaufmanns 
motilitetsbegreb, som blev præsenteret tidligere. Her blev det slået fast, at interviewpersonerne i vid 
udtrækning baserer deres prioritering på de muligheder eller den kapacitet til udfoldelse af forskellige 
aktiviteter, som biler giver.  
 
Da argumenterne for at prioritere bestemte faktorer hænger sammen med den livsfortælling, som det 
enkelte individ skaber, vil der kunne findes væsentligt forskellige argumenter for at prioritere den 
samme faktor. Dette kommer til udtryk hos to forskellige købere, som begge udtaler sig om 
motorstørrelse på bilen. I det første fortæller køberen, at ”det er slet og ret fordi jeg er en drengerøv, 
når det kommer til biler. Altså jeg kan godt lide at man kan, ikke fordi man skal køre stærkt hele tiden, 
men at hvis man har behov for lige at lægge hurtigt fra land, så gør den det" (Interview 22). Den anden 
køber udtaler: "Det interesserer mig ikke en skid hvor stor motoren er. Den motor er kun valgt, fordi at 
når du har et automatgear så kræves der en lidt større motor. Det har ikke noget at gøre med, at jeg 
skal køre stærkt eller accelerere hurtigt eller sådan noget - det rager mig en skid. Så det er kun fordi, 
at hvis ikke du har en lidt kraftig motor til et automatgear, så står den altså lidt stille ik. Og hvis du så 
kører, jeg kører meget i udlandet i bjergrige områder, der er du nødsaget til at have lidt motor til et 
automatgear - mere end hvis du havde sådan en pind du skal rode rundt med." (interview 14) 
 
Ser vi på de abstrakte systemer i forhold til selvets refleksive projekt, ser vi at disse anvendes til at 
begrænse og overskue de valg, som individet stilles over for, hvilket har været behandlet tidligere i 
gennemgangen af Giddens.  
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Strukturationsteorien 
Et af Giddens væsentligste bidrag til samfundsteorien er efter vores opfattelse strukturationsteorien, 
hvor han forsøger at nytænke en af den klassiske sociologis væsentligste problemstillinger, nemlig 
den såkaldte modsætning mellem struktur og aktør (Kaspersen, 1991:52-53). Denne problemstilling 
har gennem tiden taget mange former, hvilket vidner om samfundsvidenskabens splittede syn på 
noget så fundamentalt som selve samfundets sammensætning, eksempelvis som skitseret ved 
nedenstående klassiske samfundsteoretiske modsætningsforhold: 
 
Aktør ↔ Struktur 
Individ ↔ Samfund 
Individualisme ↔ Kollektivisme 
Subjekt ↔ Objekt 
Voluntarisme ↔ Determinisme 
Mikro ↔ Makro 
Forklarende videnskab ↔ Forstående videnskab 
 
Giddens argumenterer med strukturationsteorien for, at individ og samfund, aktør og struktur, subjekt 
og objekt, voluntarisme og determinisme, mikro og makro samt forklarende videnskab og forstående 
videnskab ikke er adskillelige samfundsmæssige dualismer – men i stedet en samfundsmæssig 
dualitet, der ikke lader sig adskille. Nedenfor har vi søgt at visualisere den ovenfor omtalte 
forklaringsmæssige dualisme med subjekt/objekt- og aktør/struktur-sondringen som de ydre poler. 
 
Subjekt Strukturationsteori Objekt 
Aktør Strukturdualitet Struktur 
 
Med afsæt i strukturalismen hævdes det, at udgangspunktet for analyse af sociale fænomener er 
strukturen/systemet, da individet/aktøren/agenten kun har handlefrihed indenfor de rammer, 
samfundets struktur og system sætter for individet.  
 
Forklaringsretning: Sociale fænomener ? Strukturer 
 
Med afsæt i individualismen fastholdes det derimod, at samfundet som socialt fænomen består af 
summen af dets dele. Mennesket ses at skabe historien, og derfor er det centrale niveau for analysen 
af sociale fænomener aktørens/agentens handlinger, intentioner, motiver og tolkningen af disse.  
 
Forklaringsretning: Aktører ? Sociale fænomener 
 
Ifølge Giddens kan sociale fænomener ikke alene forklares og begribes med henvisning til summen af 
individernes handlinger eller ud fra analyser af samfundets strukturer (Kaspersen, 1991:54). I 
strukturationsteorien opfattes mennesket som en refleksiv, intentionel, aktiv og deltagende aktør, som 
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handler, interagerer og forstår, reflekterer deres omverden ud fra egne meningsuniverser. Det vil sige 
at individet reproducerer de samfundsmæssige strukturer gennem handling (Kaspersen, 1991:57). 
 
Dermed opleves strukturen på en gang både begrænsende og mulighedsskabende for aktøren. På 
den ene side forholder aktøren sig til de strukturelle betingelser for handlen eksempelvis sproget, som 
ligesom andre strukturelle faktorer betinges af den kulturelle og historiske kontekst, herunder love, 
hierarkier, regler og normer. På den anden side kan aktøren handle refleksivt og intentionelt indenfor 
strukturerne, hvorved strukturen opleves som mulighedsgivende af aktøren. Dermed søges sociale 
fænomener forstået ud fra både aktørernes og det strukturelle perspektiv som skitseret nedenfor. 
 
Forklaringsretning: Aktører ? Sociale fænomener ? Strukturer 
 
Når man vælger at bruge strukturationsteorien til at forstå sociale fænomener, er det vigtigt at 
pointere, at forståelsen af hvem og hvad der optræder som henholdsvis aktør og struktur er afhængigt 
af niveau og kontekst for undersøgelsen.  
I vores undersøgelse er det tydeligt, at bilkøb som socialt fænomen er et produkt af de indgående 
strukturer og aktører. De centrale aktører kan i den forbindelse anskues som værende bilkøberne og 
bilsælgerne, mens bilproducenter og diverse offentlige institutioner spiller en mindre fremtrædende 
rolle som aktører. Afgiftssystemerne, elementerne af ”det automobile samfund”, de strukturelle 
fortællinger og bilsælgerne (i det omfang de optræder som repræsentanter for de øvrige) udgør alle en 
del af strukturerne. Når dette er sagt, er det vigtigt at understrege, at denne konstellation og forståelse 
af hvad der kan anskues som aktør og struktur ikke er endegyldig. Dette eksemplificeres bedst ved 
den måde, hvorpå vi ser på bilsælgerne som henholdsvis en aktør og en struktur, alt efter hvilket 
niveau vi vælger at anskue bilkøbene ud fra. Vælger man at se på en bilhandel som et isoleret socialt 
fænomen, som udspiller sig mellem en enkel bilkøber og – sælger, så vil bilsælgeren i høj grad 
repræsentere og formidle viden på vegne af de øvrige aktører. Ser man derimod på bilhandler som 
overordnet sociale fænomener i samfundet, bliver bilsælgerne blot én aktør blandt flere, som hver er 
med til at udforme og påvirke bilhandlen.  
 
I forbindelse med dette projekt ser vi, at bilkøberne og bilsælgerne i vid udstrækning er enige om, 
hvilke faktorer der diskuteres i forbindelse med valg af bil. Det er således i stort omfang på forhånd 
givet, hvilke faktorer ved bilen der tales om i forbindelse med salget, hvorved bilkøb som socialt 
fænomen reproduceres og konstitueres. Sikkerhed er et godt eksempel på en sådan faktor, som 
henholdsvis bilkøber og bilsælger begge italesætter identisk.  
 
Strukturelle fortællinger 
Vi vil i det følgende afsnit præsentere begrebet ’strukturelle fortællinger’, der har sin oprindelse i 
specialet ”Strukturelle fortællinger om mobilitet” og efterfølgende er blevet viderebehandlet i Ph.d. 
afhandlingen ”Mellem frihed og ufrihed”. Begrebet er resultatet af empirisk og teoretisk arbejde med 
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transport og mobilitet (Freudendal-Pedersen, 2007:70) og skal ses som et forsøg på at beskrive og 
forstå de ambivalenser og modsætninger mellem handling og holdning, der ligger i det senmoderne 
hverdagsliv. (Freudendal-Pedersen, 2007:80).  
Malene Freudendal-Pedersen opstiller i sin Ph.d. afhandling følgende definition for, hvad strukturelle 
fortællinger er: 
 
”En strukturel fortælling er en specifik måde at argumentere på, når vi begrunder 
hverdagslivets valg og handlinger. En strukturel fortælling bliver brugt til at skabe en 
tilsyneladende rationalitet bag de handlinger, vi foretager, og de valg vi træffer i 
hverdagslivet, og fungerer som en guide til specifikke handlinger. Den strukturelle fortælling 
former udgangspunktet for, hvordan vi som individer opfatter specifikke problemer og deres 
mulige løsninger. Individets sociale praksis producerer og reproducerer disse strukturelle 
fortællinger.” (Freudendal-Pedersen, 2007:71). 
 
I de to afhandlinger bliver der præsenteret en række eksempler på konkrete strukturelle fortællinger, 
der hver især på fin vis anskueliggør hvordan disse konkret tager sig ud: ”når man har børn, har man 
brug for en bil”, ”man kan ikke stole på togene, for de er altid forsinket”. (Freudendal-Pedersen, 
2007:71), ”Det nytter ikke, at jeg holder op med at køre bil, for mit bidrag betyder ingenting”. 
(Freudendal-Pedersen et al, 2002:65) og endelig en af de stærkeste strukturelle fortællinger ”mere 
mobilitet giver mere frihed”. (Freudendal-Pedersen, 2007:80).  
 
Hvis man ser på formuleringen i strukturelle fortællinger, så er de kendetegnet ved, at der ofte bliver 
refereret til ”man” i stedet for det mere personlige ”jeg”. Grunden herfor skal findes i, at de strukturelle 
fortællinger fungerer som alment gældende sandheder og ikke noget, der blot refererer til den enkelte 
alene (Freudendal-Pedersen et al, 2002:55). Der er altså tale om forklaringer, der præsenteres af 
enkeltindivider, men som benytter flertallet som referencepunkt.  
Endvidere har de et generaliserende islæt over sig og fungerer sprogligt set som en videregivelse af, 
hvad man kan kalde institutionaliserede spilleregler for en bestemt adfærd (Freudendal-Pedersen, 
2007:77).  
 
Noget af det der kendetegner strukturelle fortællinger er, at forhold såsom geografisk placering, alder 
og sociale forhold ikke har betydning for fortællingernes udbredelse. Måden hvorpå de bliver udtrykt 
kan variere, men i alle dele af samfundet bruges de strukturelle fortællinger som en del af den 
forklaringsramme, der benyttes til at beskrive ”det gode liv”. Endvidere gælder det, at der ikke er 
forskel på hvordan strukturelle fortællinger ser ud i forhold til hvilken transportform der benyttes. Man 
vil således kunne genfinde de samme typer af fortællinger hos for eksempel bilister og buspassagerer 
(Freudendal-Pedersen, 2007:70).  
 
Da begrebet oprindeligt blev udformet i specialet ”Strukturelle fortællinger om mobilitet”, fandt 
forfatterne det nødvendigt at opdele begrebet i tre underkategorier for at hjælpe med at afdække og 
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forstå de forskellige nuancer, som begrebet indeholder, samtidig med at de kunne blive i stand til at 
benytte begrebet som et analytisk redskab. 
De tre kategorier var følgende: de mulighedsskabende strukturelle fortællinger der handler om at 
konstruere en bestemt livsstil, de praktiske strukturelle fortællinger der legitimerer et bestemt 
transportmiddel som den eneste mulighed, og de afmægtige strukturelle fortællinger der fratager 
individet ansvaret for de afledte problemer, som den valgte transportadfærd afstedkommer. Dette er 
ikke nogen skarp opdeling, og de enkelte kategorier udgør hver især forskellige aspekter af individets 
selvopfattelse og refleksive projekt. Alle tre typer af fortællinger indgår i individets forklaringsramme, 
men det kan variere hvilken der er mest fremtræden. (Freudendal-Pedersen et al, 2002:58). 
I Ph.d. afhandlingen ”Mellem frihed og ufrihed” vælger Malene Freudendal-Pedersen dog at gå bagom 
begrebet med det formål at forstå nogle af de samfundsmæssige processer og idéer, der skaber 
behovet for at bruge strukturelle fortællinger. (Freudendal-Pedersen, 2007:73). Dette medfører, at hun 
vælger at gå bort fra underinddelingen og blot anvender begrebet, som det blev defineret i starten af 
dette kapitel.  
 
Vi vil i dette projekt ligeledes vælge at se bort fra underinddelingen af begrebet, men af nogle lidt 
andre grunde. I projektet ser vi på, hvilke faktorer folk opstiller i forbindelse med køb af ny bil, og det 
har derfor ikke været relevant at kigge på de begrundelser, som køberne stiller op i forhold til valg af 
bil som transportmiddel. Det er en nødvendig forudsætning, at folk har valgt bil som transportmiddel 
for at kunne deltage i interviewundersøgelsen i projektet, og det er derfor sekundært at høre, hvordan 
køberne evt. måtte legitimere deres brug af bil. Derfor er de strukturelle fortællinger, vi møder i 
materialet, overvejende i kategorien afmægtige i forhold til forskellige miljøspørgsmål, mens vi i langt 
mindre grad møder de praktiske og mulighedsskabende, fordi vi ganske enkelt ikke har stillet 
spørgsmål, som lægger op til disse typer af forklaringer.  
 
Strukturelle fortællingers fremkomst 
I det senmoderne samfund findes en række risici, som individet hele tiden må forholde sig til og agere 
i forhold til. Et udsnit af disse risici relaterer sig til mobilitet og transport. For de fleste mennesker 
gælder, at hvis der bliver spurgt ind til deres viden om disse risici, så er de bevidste om dem. 
Eksempelvis ved de fleste mennesker, at biler giver anledning til drivhuseffekt, trafikuheld, fedme 
mm., men denne viden bliver ikke altid omsat til ændret adfærd. (Freudendal-Pedersen, 2007:70). Når 
disse uoverensstemmelser mellem viden og handling skal italesættes, opstår der hos individet et 
behov for at kunne forklare (og nogen gange forsvare over for sig selv og andre) de mobilitetsvaner, 
som individet har. Når fortællingerne derfor bliver inddraget i individets beskrivelse af sine 
mobilitetsvaner, bliver de brugt for at fritage individet for det ansvar, der er forbundet med at foretage 
bestemte handlinger. Strukturelle fortællinger kommer således til at skabe rammerne for, hvad vi som 
individer kan og ikke kan i hverdagslivet. (Freudendal-Pedersen, 2007:80). 
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Når man skal forsøge at forklare, hvorfor strukturelle fortællinger opstår, bliver man nødt til at kigge på 
kendetegnene ved det senmoderne samfund, da begrebet knytter sig tæt til dette og den dertilhørende 
refleksivitet. Hvor individet tidligere handlede i overensstemmelse med traditioner, har det i dag behov 
for at begrunde og legitimere de dispositioner, det træffer, da traditionerne ikke længere kan skabe et 
gyldigt grundlag. (Freudendal-Pedersen, 2007:68). 
 
Strukturelle fortællingers effekt 
De strukturelle fortællinger er et begreb, der kan hjælpe til at italesætte og forstå uoverensstemmelser 
i den måde, hvorpå individer beskriver og udfører deres mobilitetsvaner. Problemet med de 
strukturelle fortællinger er, at de, fordi de i deres udgangspunkt er indiskutable ”objektive sandheder” 
og gældende for alle, er med til at blokere for ændringer i adfærden hos det enkelte individ. Derved 
hjælper de med til at fastholde os alle i bestemte mobilitetsmønstre (Freudendal-Pedersen, 2007:71) 
og ender i sidste instans med at være medvirkende til samfundets høje mobilitetsbehov. (Freudendal-
Pedersen, 2007:80). 
 
Strukturelle fortællinger i vores interviewundersøgelse 
Med det teoretiske fundament for strukturelle fortællinger på plads, vil vi nu undersøge hvilke 
strukturelle fortællinger, der kan identificeres i vores interviewundersøgelse, og hvorledes bilkøberne 
benytter de strukturelle fortællinger som et led i deres argumentation for valg af bil. 
Børn og offentligt transport er centrale emner i de strukturelle fortællinger, som Malene Freudendal-
Pedersen identificerer i sin Ph.d. afhandling. Disse kan i langt mindre grad genfindes i bilkøbernes 
udtalelser i vores interviewundersøgelse. Når vi ikke, som Malene Freudendal-Pedersen, ser disse to 
emner så udtalte i vores undersøgelse, skyldes det forskellen i henholdsvis dette projekts og Ph.d. 
afhandlingen/specialets fokus. I Malene Freudendal-Pedersens (et al) speciale ”Strukturelle 
fortællinger om mobilitet” blev begrebet i første omgang defineret og i Ph.d. afhandlingen 
viderebearbejdet og yderligere teoretisk funderet. Begge disse undersøgelser byggede på en mere 
bred og åben undersøgelse af folks transportvaner i forhold til det gode liv, hvor fokus ikke i forvejen 
er lagt fast på en enkelt type transportmiddel. I dette projekt er formålet at undersøge de faktorer, som 
bilkøbere prioriterer i forbindelse med valg af ny bil. Interviewpersonerne i dette projekt er alle ude at 
se på bil og har således ved tidspunktet for undersøgelsen besluttet sig for, at en del af deres 
transportbehov dækkes ved hjælp af personbil. De strukturelle fortællinger, der derfor udspringer af 
interviewundersøgelsen, er i høj grad bundet til forskellige aspekter af bilkøb og ejerskab af bil.  
 
I vores identificering af strukturelle fortællinger i vores interviewundersøgelse ser vi to grupper af 
fortællinger. Den første gruppe er de fortællinger, som findes i forbindelse med bilkøbernes prioritering 
af faktorer generelt. Den anden gruppe knytter sig specifikt til miljø og miljøbiler.  
Præsentationen af den første gruppe af fortællinger er ikke tænkt som en fuldstændig gennemgang af 
samtlige strukturelle fortællinger, der knytter sig til prioriteringen af faktorer generelt. Her vil de 
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fortællinger, som fremstår klarest i interviewundersøgelsen, blive fremhævet for dermed at vise 
mangfoldigheden i de strukturelle fortællingers udformning. Det primære fokus for analysen ligger på 
de strukturelle fortællinger, der knytter sig til miljø og miljøbiler.  
 
Strukturelle fortællinger ved prioritering af faktorer 
Vi vil præsentere nogle af de fortællinger, som kan identificeres i forbindelse med bilkøbernes 
argumentation for, og prioritering af faktorerne. Til hver af de strukturelle fortællinger knytter vi en 
kommentar om, hvorfor vi mener at kunne identificere bilkøbernes udsagn som en strukturel fortælling. 
 
Koreanske bilmærker 
Igennem interviewundersøgelsen fandt vi frem til, at nogle bilkøbere har præferencer for forskellige 
bilmærker. Af dem havde flere bilkøbere et negativt syn på specifikke bilmærker og i særdeleshed 
koreanske. Når bilkøberne skulle forklare hvilke grunde der lå for fravalget af disse bilmærker, blev 
sikkerheden i de koreanske biler blandt andet nævnt. Dog blev det også blot forklaret af en bilkøber, at 
han "går uden om nogle af de der koreanere og ting og sager... dem har jeg slet ikke kigget på." 
(Interview 3), mens en anden fortæller: "Jeg tror så lidt mere på den her Toyota og de anerkendte 
mærker end Hyundai og nogen af de andre koreanske mærker. Uden at vide noget sådan helt om det, 
tror jeg mere på dem." (Interview 7). I begge citater er det koreanske bilmærker som helhed der 
fravælges, uden at der gives nogen specifik årsag. Der bliver altså i disse tilfælde lavet et aktivt fravalg 
uden hensynstagen til reelle informationer og faktiske specifikationer for de pågældende biler, men 
baseret på hvad man forstår som almenviden om koreanske biler. 
 
Endnu et eksempel på en strukturel fortælling vedrørende koreanske bilmærker finder vi hos en af de 
sælgere, vi interviewede. Han udtaler sig ligeledes om koreanske bilmærker: "Derfor giver det folk ro 
at gå ud og købe en Suzuki. Fordi det er japansk, så klinger det godt - fint det tør vi godt købe. 
Hvorimod de der nye mærker der kommer ud, koreanermærkerne, de kan halte lidt med kvaliteten." 
(Interview Leif Jensen). Det skal i sammenhæng med dette citat nævnes, at bilsælgeren forhandler 
japanske biler og derfor har en interesse i at fremhæve eventuelle mangler ved konkurrerende 
koreanske bilmærker. Dette er et godt eksempel på en strukturel fortælling, der ikke blot kan 
identificeres hos bilkøberne, men som også reproduceres af bilsælgerne og dermed fastholdes som 
almengyldig viden, man kan trække på i forbindelse med sin prioritering.  
 
Små biler i forhold til store biler  
I undersøgelsen ses en række strukturelle fortællinger, der på forskellig vis omhandler størrelsen på 
bilen. Disse fortællinger forbinder størrelsen på bilen med faktorer som sikkerhed, komfort og 
håndtering af selve bilen. I nogle af tilfældene bliver fortællingerne brugt i forhold til at argumentere for 
nødvendigheden af en stor bil, mens det i andre tilfælde bruges til at understrege nødvendigheden af 
en lille bil.  
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Størrelse i forhold til sikkerhed 
Når der i interviewene bliver talt om sikkerhed, dukker der hos nogle af bilkøberne en strukturel 
fortælling op, hvor pointen er, at små biler er mere usikre i forhold til store biler. Pointen i udtalelserne 
er baseret på nogle basale fysiske love om masse i bevægelse og kraftoverførsel, som gør sig 
gældende, når biler kører galt. 
Et godt eksempel på en sådan udtalelse er følgende, hvor en køber udtaler, at ”hvis der er nogen der 
støder ind i mig, så har jeg ikke en levende chance, når man sidder i sådan en lille bil.” (Interview 15) 
En anden bilkøber udtaler, at "Jeg har ikke hæftet mig ved det andet end man kører selv ordentligt og 
håber så ikke der sker noget, fordi hvis man kører stærkt, så sker der virkelig noget. Så skal man vel 
op i Mercedes eller sådan noget lignende for at overleve." (Interview 18) 
Problemet med disse udtalelser er, at de er meget unuancerede i forhold til sikkerhed og størrelsen på 
bilen. Sikkerheden i forbindelse med ulykker afhænger af en lang række af faktorer såsom 
hastigheden, hvormed bilen kører galt, bilens design i forhold til deformationszoner, hvor på bilen 
kontaktfladen med det andet objekt finder sted osv. Når bilkøberne derfor blot henviser til, at 
sikkerheden i bilen afhænger af størrelsen, så er der tale om en strukturel fortælling, der hjælper med 
til at forenkle et meget komplekst område.  
 
Størrelse i forhold til komfort 
En strukturel fortælling omkring størrelsen på bilen dukker op i forbindelse med bilkøbernes udtalelser 
om komfort. Fortællingen er bygget op omkring en betragtning om, at komfort (og ekstraudstyr) ikke 
kan fås i små biler. Et eksempel på en sådan strukturel fortælling lyder således: ”Hvis du skal ha’ en 
bil med gode sæder, så skal du altså op i størrelsen, det kan du ikke få i en lille bil, det findes ikke.” 
(Interview 4)  
Bilkøberen opstiller en kausalitet mellem størrelse på bilen og den komfort og kvalitet, som bilsæder 
besidder, som gør at kunden med sin opfattelse for fremtiden kan udelukke at se på mindre biler, som 
han grundlæggende ikke er interesseret i. Med rette stiller vi os tvivlende overfor, om køberen, i det 
tilfælde han fandt en mindre bil med gode sæder, overhovedet ville være interesseret i at købe den.  
 
Størrelse i forhold til parkering 
Vi har tidligere i projektet nævnt, at flere af bilkøberne gav udtryk for, at størrelsen på bilen havde 
betydning for deres mulighed for at parkere bilen. Men hvor disse udtalelser tidligere blev præsenteret 
i forhold til hvilke faktorer man vælger bil ud fra, så kigger vi i dette afsnit på udtalelserne ud fra en 
betragtning om, at der er tale om strukturelle fortællinger.  
Som det er gældende for de fleste af de strukturelle fortællinger, der er blevet lokaliseret i projektet, er 
ordlyden forskellig, men meningen den samme. En bilkøber forklarer, at ”det er jo ikke blevet 
nemmere at parkere en stor bil i byen, det er faktisk blevet håbløst for at sige det lige ud.” (Interview 
13). Vi stiller spørgsmålstegn ved, om der er væsentlig forskel på at finde parkeringsplads til en 
mindre bil frem for en stor. Dette bygger vi på, at forskellen i dimensionerne for de fleste almindelige 
biler ikke varierer meget, samt at parkering i vid udstrækning finder sted i parkeringsbåse.  
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Motorstørrelse 
Blandt bilkøberne findes også en række strukturelle fortællinger, som omhandler motorstørrelse. 
Fælles for bilkøberne, der fremsætter strukturelle fortællinger, er, at de alle omtaler et behov for en 
stor motor for at kunne gøre hvad man må forvente at alle moderne biler kan. Denne bilkøber forklarer 
det således, at "Det interesserer mig ikke en skid, hvor stor motoren er. Den motor er kun valgt fordi, 
at når du har et automatgear, så kræves der en lidt større motor. " (Interview 14). Endnu et eksempel 
er denne bilkøber, som forklarer behovet for motorkraft med, at ”Det gør ikke noget, at den også kan 
flytte sig. Ikke fordi vi kører stærkt, hvilket man ikke gør i vores alder, men ved overhalingerne der skal 
man ind på cykelstien hver gang." (Interview 11). Begge udtalelser er tankevækkende, idet vi går ud 
fra, at en bil uanset motorstørrelse kan køre, selv om den er udstyret med automatgear. På samme 
måde finder vi det usandsynligt, at biler, der sælges i dag, ikke kan køre 110 km/t og dermed overhale 
langsomt kørende biler på motorvejen eller andre veje. 
  
Der bliver i disse fortællinger argumenteret for, at det er nødvendigt at have en stor motor, ved at 
henvise til en kollektiv forståelse af, at biler med små motorer ikke kan klare bestemte opgaver. Netop 
henvisningen til en kollektiv forståelse gør, at disse udsagn kan betegnes som strukturelle fortællinger. 
Desuden indeholder fortællingerne ikke en præcis forklaring på, hvorfor det forholder sig sådan, men 
nøjes med at konstatere, at det forholder sig sådan. 
  
Strukturelle fortællinger om miljø og miljøbiler  
Som nævnt findes der blandt bilkøberne, ud over de strukturelle fortællinger herover, også 
fortællinger, som anvendes af bilkøberne, når de redegør for deres forståelse og prioritering af miljø 
og miljøbiler. Herunder vil de strukturelle fortællinger, som knytter sig til miljø og miljøbiler, blive 
grupperet og præsenteret.  
 
Konspirationslignende fortællinger 
Denne gruppe af strukturelle fortællinger hører afgjort til den mere interessante del af de fortællinger, 
der er blevet lokaliseret gennem projektet. De har elementer tilfælles med konspirationsteorier, som 
altid er spændende, også når det som her gælder bilbranchen. Forestillingen om, at der eksisterer en 
gruppe af magtfulde og indflydelsesrige mennesker, der har den skjulte hensigt at berige sig 
økonomisk ved at forhindre en teknologisk udvikling, er interessant. Grundtanken i de historier, der 
optræder i interviewene, er, at olieselskaberne tidligere og til stadighed forhindrer, at bilerne udvikles 
teknologisk, så de anvender mindre brændstof, da de derved vil miste indtjening.  
 
Det første eksempel på sådan en historie kommer fra en bilkøber, der ”synes vi lever i et 
oldtidssamfund, fordi vi stadig bruger diesel- og benzinmotorer. Toyota har lavet deres Prius hybridbil, 
om tingene passer ved jeg ikke, altså ikke i forhold til Toyota, men der er nogen der siger, at der er 
fundet en bil der kører på brint, og nogen siger der er fundet en bil der kører på vand osv. Men 
olieselskaberne har nok købt noget op og skrottet det, da de ellers er truet på deres 
  107
eksistensgrundlag. Så på den måde lever vi i et oldtidssamfund. Det er så glædeligt, vi har el, men det 
er så heller ikke helt på plads." (Interview 16). En lignende men noget mere skarp udtalelse finder vi i 
et andet interview, hvor en bilkøber udtaler: "Ja den kører jo i dag, brintbilen. Men det er ligesom med 
digitalfoto. Kodak og de andre, der havde det gamle system [med analog filmkamera], de strittede 
imod, og det gør benzinselskaberne jo også. Det må jo ikke komme frem. Selv om det kan gavne hele 
verden." (Interview 1). 
 
Udtalelserne bliver ikke fremsat på baggrund af nogen former for undersøgelser eller referencer. Vi 
kan heller ikke afvise, at der i flere tilfælde faktisk er foregået en bevidst undergravning af den 
teknologiske udvikling inden for biler fra olieproducenternes side. Vi vil nøjes med at konstatere, at det 
gælder for konspirationer generelt, at de bliver vanskeligere at gennemføre, jo flere mennesker der er 
involveret, hvilket kan bruges som et første kvalitetstjek af en konspirationsteoris validitet. For 
eksempel er en konspiration mellem en folkevalgt politiker og hans suppleant om, at politikeren skal 
gå af lige efter valget, i høj grad gennemførlig, omend en teori derom vil være vanskelig at bevise. 
Derimod vil en konspiration mellem verdens brandmænd om at påsætte brande i hinandens distrikter 
for at holde beskæftigelsen oppe være særdeles vanskelig at gennemføre på grund af antallet af 
personer, der er involveret. Gyldigheden af de to udtalelser er således diskutable, såfremt det 
antages, at de er dækkende for hele bilbranchen. Endvidere ligger der også et tidsaspekt i 
udtalelserne, idet der måske tidligere har været foretaget sådanne komplotter, men vi finder det svært 
at tro, at samtlige benzinselskaber i dag skulle kunne nå til enighed om at opkøbe teknologier for 
derefter at destruere eller gemme dem væk. Men til trods herfor ser vi, at de bliver fremsat som en 
forklaring på, hvorfor der ikke er flere miljøvenlige biler på markedet, og får dermed karakter af 
strukturelle fortællinger.  
 
Ny bil god - gammel bil dårlig 
I en række interviews findes der udtalelser, der giver udtryk for, at skiftet fra en gammel bilmodel til en 
ny skal ses som en miljøforbedring. Udtalelserne er forskellige i deres ordlyd, men deler samme 
pointe, nemlig at man som bilkøber ikke behøver at undersøge og forholde sig til sin nye bils 
miljøegenskaber. Argumentationen i fortællingerne bygger på, at biler hele tiden udvikles, og at 
bilkøberen derfor ved at købe en ny bil er sikret, at den nye bils miljømæssige egenskaber er forbedret 
i forhold til den tidligere model. Et meget enkelt men tydeligt formuleret eksempel på denne pointe 
præsenterer en køber, da han fortæller, at ”når jeg ser på ny bil går jeg ud fra, at den er bedre for 
miljøet end en gammel" . Og han fortsætter med at forklare, at det i hans øjne meget enkelt kan 
formuleres således: ”Ny bil - godt for miljø. Gammel bil - dårligt for miljø" (Interview 9).  
Dette er et noget forsimplet syn på nye biler, og hvorvidt man kan sige, at ens nye bil er mere 
miljøvenlig, er afhængigt af mange forhold; hvor stort aldersspænd, der er mellem den gamle og nye 
bil, og i hvilket omfang den gamle og nye bil kan siges at tilhøre samme klasse bil i forhold til 
parametre som vægt, motorstørrelse, emissioner osv.  
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En anden bilkøber udtrykker om miljøegenskaberne på sin nye bil, at "Jeg vil ikke sige, at det er nogle 
overvejelser jeg gør mig, slet ikke når det er en ny bil man går ud og køber. Havde det været en brugt 
bil, så ville man måske tænke lidt mere over det" og fortsætter "Hvor meget den [nye bil] slipper ud af 
alt sådan noget forskelligt som CO2 eller hvad det hedder, brændstoffer, olie, forurening og alt det der 
ved jeg ikke. Man forventer jo ikke, at en ny bil forurener så forfærdeligt meget." (Interview 19). 
 
Et eksempel, som dog ikke direkte kan siges at være en strukturel fortælling på lige fod med de 
foregående citater, er følgende citat, hvor en køber udtrykker, at han "har en forventning om, og det 
viser også hvor godt de klarer deres markedsføring, at Audi ligger i top på det [miljømæssige] område. 
Ja, jeg er ret sikker på, at de materialer de bruger, de er miljøvenlige. Og vejen dertil bør vel også 
være miljøvenlig, men det ved jeg sgu ikke om den er. Men jeg har på en eller anden måde en 
fornemmelse af, at det her nok er fint nok, når jeg køber bilen.” (Interview 2). En anden bilkøber 
udtaler, at ”når man køber en ny og god bil af et ordentligt mærke, så regner jeg da med, at den er 
gjort så god og miljøvenlig som den nu kan være i dag.” (Interview 4). 
Fælles for de forskellige udtalelser er, at ved alene at henvise til, at man har skiftet til en ny bil, undgås 
det at tage aktivt stilling til, hvilke miljøegenskaber den nye bil faktisk besidder, og hvor gode disse er i 
forhold til alternative modeller (både nye og gamle). 
 
De andre sviner også 
Tager vi fat i de argumentationer, der dukkede op i forbindelse med spørgsmål om bilkøbernes 
forståelse af miljøproblemer i relation til biltrafik, er der flere bilkøbere, der giver udtryk for, at der er 
andre kilder til forurening, som er vigtigere at sætte ind overfor. En køber beretter således. "Det er ikke 
fordi jeg ved det, men jeg hører bare hvad de siger. Busser er forfærdelige i miljøet og selvfølgelig 
også de helt store vogne. De sviner mere end andre i luftforurening og sådan.” (Interview 6). Et andet 
eksempel på en lignende argumentation finder vi i interview 4 i en dialog mellem en kvinde og en 
mand:  
 
(Kvinde) "Vi synes rent faktisk dem, der har brændeovne er værre." 
(Mand) ”Ja!” 
(Kvinde) "Mit vasketøj det lugter af naboens brændeovn, ik’?"  
(Mand) ”Det er noget af det værste der findes.”  
(Kvinde) "Ja det er faktisk værre."  
(Mand) ”Det er ren forurening".  
(Interview 4). 
 
Begge citater kan ses som et udtryk for, at bilkøberne mener, at der findes andre forureningskilder, 
der er mere alvorlige, og at der derfor bør sættes ind over for disse først. Det interessante i denne 
sammenhæng er, at der faktisk i disse udsagn gennem måden, der argumenteres på, også 
anerkendes, at biler er en kilde til forurening. Men fordi der samtidigt henvises til andre 
forureningskilder, negligeres forureningen fra bilerne.  
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Nogen andre må gøre noget 
Flere bilkøbere tilkendegiver, når de taler om biler og miljø, at de føler sig som en lille brik i et stort og 
uoverskueligt puslespil. De føler, at deres bidrag til den samlede miljøbelastning ikke udgør nogen 
betydelig størrelse. En bilkøber udtaler således, at ”i det store hele hvad hjælper det så? Der er 
milliarder af mennesker der sviner, og det bliver de ved med. Det er svært at standse. Så skal man 
gøre sådan, at alle biler er sådan at der ikke er noget at spekulere over, så køber man dem bare. Men 
det er op til bilhandlerne, bilindustrien staten osv., det overordnede." (Interview 6). Vedkommende 
giver her udtryk for, at de miljømæssige problemer, der følger med brugen af biler, skal løses af andre 
end ham selv. En anden bilkøber kommer med en udtalelse, der indholdsmæssigt ligger tæt op ad 
den foregående, men med en ekstra dimension indover, idet vedkommende ganske korrekt 
konstaterer, at for at opnå synlige miljømæssige forbedringer, så kræver det deltagelse fra en større 
gruppe bilkøbere. ”Ja selvfølgelig skal man prøve at få dem til at forurene stort set næsten ingenting, 
men altså jeg er jo også lidt imod, fordi jeg synes, at der er virkelig så mange andre ting som faktisk er 
værre. Altså, jeg synes på en eller anden måde, så er det et eller andet kollektivt der skal til. Jeg føler 
ikke, at jeg skal til at gå rundt og være den der ikke sviner og så videre. Det synes jeg vi alle sammen 
skal gøre, ik’? Og hvis vi ikke gør det alle sammen, så kommer der jo ikke noget ud af det" (Interview 
15).  
Begge citater viser en forståelse af omfanget af miljøproblemerne i forbindelse med biler, men begge 
udtalelser bliver brugt i en sammenhæng, hvor de er med til at legitimere en manglende stillingtagen 
og ageren i forhold til nye bilers miljøparametre. 
 
Det er statens skyld 
Hos en bilkøber fandt vi en strukturel fortælling der omhandler, at det er regeringens skyld, at der ikke 
er nogen miljøbiler på gaderne. Han udtaler således: "Ja ja, der findes en Toyota Prius ik’? Men den 
kan du ikke engang få i Danmark mere vel, den har de jo fjernet fra markedet, fordi den er for dyr. 
Fordi den der forbandede regering jo ikke vil nedsætte registreringsafgifterne på grund af, at det er en 
hybridbil.” (Interview 4). Her skal vi ikke diskuteres afgifternes betydning for Toyota Prius’ udbredelse 
på det danske marked, idet vi henviser til den generelle diskussion om afgifterne i kapitlet 
baggrundsviden. Vi kan konstatere, at der i denne udtalelse på lige fod med de to foregående 
strukturelle fortællinger, er indeholdt et element af at miljøproblemerne og løsningenerne ligger hos 
andre end bilkøberen selv. Ydermere kvalificerer udsagnet sig til at være en strukturel fortælling, da 
der er indeholdt en snert af konspiratoriske overvejelser om, at nogen bevist modarbejder, at bestemte 
biler kan sælges.  
 
Miljøbiler er fremtiden 
Igennem interviewundersøgelsen er vi stødt ind i en gruppe af strukturelle fortællinger, der omhandler 
de fremtidige muligheder for miljøbiler. Denne gruppe af fortællinger tager sit afsæt i idéen om, at 
fremtidige bilers tekniske formåen vil være langt bedre end den, nuværende modeller kan præstere, 
og at det derfor er uinteressant eller uvæsentlig at kigge på bilens miljøegenskaber på nuværende 
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tidspunkt. Når en bilkøber f.eks. udtaler, at "på længere sigt kommer der jo brintbiler" (Interview 3). I 
forbindelse med hvilke muligheder der findes mht. miljøbiler, er der tale om en forventning til et såkaldt 
teknologisk fix, som vil løse problemerne. En anden køber stiller det anderledes skarpt op, da han 
fortæller om muligheden for at købe miljøbiler: "Sådan en hybrid bil eller hvad man kan kalde det. Det 
er også fremtiden, vi er bare blevet snydt, men de bliver fremtiden om en del år." (Interview 19). 
Endelig er der et eksempel, hvor en køber bliver spurgt, om vedkommende ville være interesseret i en 
miljøbil, hvortil der svares ”måske i fremtiden. Der kommer nok nogle på markedet”. (Interview 21).  
 
Denne del af de strukturelle fortællinger i interviewundersøgelsen har ikke en særlig homogen 
karakter. Men de har alle det til fælles, at de på den ene eller anden måde lægger op til, at miljøbiler 
hører fremtiden til. Ved at lave denne sondering og bruge de ovenstående argumentationer, 
legaliserer bilkøberne en manglende stillingtagen og udskyder dermed problemet på ubestemt tid.  
 
Miljøbiler mangler udstyr 
En anden strukturel fortælling, som viser en manglende interesse for miljøbiler, ses ved denne 
bilkøber, som forklarer, at "der er jo ikke særlig meget luksus i sådan en [miljø]bi). Man skraber dem jo 
helt for alt udstyr." (Interview 1). I interviewet gav bilkøberen ikke en yderligere begrundelse for sit 
synspunkt. Udtalelsen er kvalificeret til at blive betegnet som en strukturel fortælling, idet bilkøberen 
karakteriserer miljøbiler ud fra nogle generelle betragtninger, uden at redegøre for selv at have 
undersøgt ,om det forholder sig som udtalelsen giver udtryk for. Yderligere indeholder udsagnet, at 
”man” skræller dem for udstyr, uden en nærmere forklaring på, hvem der beslutter og udfører 
reduktionen af udstyr.  
 
Miljøbiler er ikke på markedet 
Hos en bilkøber finder vi en udtalelse, der kan karakteriseres som en strukturel fortælling, da han skal 
gøre rede for miljøbilers situation i Danmark: "Man kan ikke købe én - jo det kan du! Ford kommer 
med en ny bil nu, der kan køre på bioethanol, men ellers så er det jo ikke rigtig på markedet i 
Danmark.” (Interview 3). Det er muligt at købe en miljøbil i Danmark, men da afgiftssystemet ikke 
tilgodeser denne type biler, og at de derfor ikke er særlig udbredt og kan derfor give kunden det 
indtryk, at det ikke er muligt at købe en miljøbil. Årsagen til, at vi karakteriserer denne udtalelse som 
en strukturel fortælling, ligger i måden hvorpå det gøres til et faktum, at miljøbiler ikke findes på det 
danske marked. Hvis miljøbilerne ”ikke rigtig” findes i Danmark endnu, bliver det jo netop rationelt at 
lade være med at inkludere dem i sine overvejelser i forhold til valg af ny bil.  
 
Strukturelle fortællinger som ekspertsystemer 
Vi kan på baggrund af vores analyse konkludere, at strukturelle fortællinger anvendes af bilkøberne til 
at begrunde nogle af de prioriteringer af faktorer, som bilkøberne har foretaget i forbindelse med deres 
bilkøb, herunder hvorfor miljø som faktor ikke bliver prioriteret. Vi mener, at de strukturelle 
fortællingers opståen og anvendelse skal ses i relation til ekspertsystemerne, Giddens beskriver. Det 
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senmoderne menneske støtter sig i alle aspekter af livet op ad forskellige ekspertsystemer for at 
kunne overskue at prioritere og handle i forhold til den store mængde valg, der til enhver tid skal 
træffes. Men vi ser, at der, når bilkøberne skal prioritere i forbindelse med bilkøb, ind imellem opstår 
nogle konflikter mellem de forskellige faktorer, der indgår i købet, hvis de omtalte faktorer er indbyrdes 
modsatrettede. Disse konflikter kan føre til, at de etablerede ekspertsystemer ikke anvendes eller 
udskiftes med nogle indiskutable ”objektive sandheder”, de strukturelle fortællinger.  
 
I tilfælde hvor der enten ikke er etablerede ekspertsystemer, ikke er tilstrækkelig viden om etablerede 
ekspertsystemer, eller hvor køberens ønsker ikke kan forenes med ekspertsystemernes ”meninger” 
kan strukturelle fortællinger opstå og anvendes i stedet for ekspertsystemet. I den forbindelse 
optræder de strukturelle fortællinger som en form for ”lægmandssystem” og benyttes altså til at 
begrunde forskellige valg eller fravalg i forbindelse med køb af ny bil. Forkastningen af 
ekspertsystemerne sker ikke nødvendigvis, fordi der ikke allerede eksisterer ekspertsystemer, der kan 
hjælpe bilkøberne med at foretage oplyste valg, men fordi de måske ikke har den nødvendige viden til 
at gøre brug af disse. Der kan således i forskellige ekspertsystemer ligge viden, som bilkøberne ikke 
kan omsætte til brugbar viden og derefter handle ud fra.  
 
I andre tilfælde kan der være tale om, at den viden, der ligger i ekspertsystemerne, går i konflikt med 
den enkelte bilkøbers ’livsprojekt’. Med andre ord kan der være en uoverensstemmelse mellem, hvad 
et givent ekspertsystem opfordrer den enkelte bilkøber til at gøre, og hvad bilkøberen ønsker at gøre i 
forhold til sit livsprojekt. Et eksempel herpå kunne være en opfordring fra diverse ekspertsystemer til 
at købe en lille miljørigtigt bil, hvor bilkøberen ønsker en stor firehjultrækker til jagt, båd, arbejde og 
image. På samme vis som Malene Freudendal-Pedersen ser vi altså, at de strukturelle fortællinger 
anvendes som en italesættelse af uoverensstemmelserne mellem viden og handling. 
 
 
Delkonklusion 
Inden for mobiliteten ser vi, at motilitet spiller en særlig rolle. Muligheden for at kunne gennemføre de 
aktiviteter, som vi som individer måtte ønske, har kraftig indflydelse på prioriteringen af faktorer blandt 
bilkøberne. De aktiviteter, som bilkøberne ønsker muligheden for at kunne foretage sig, knytter sig i 
langt overvejende grad til den enkelte bilkøbers livsprojekt. 
 
Teorierne om individets ageren i det senmoderne samfund, som Giddens opstiller, virker som en 
dækkende beskrivelse af bilkøbernes ageren i vores undersøgelse. Der er altså tale om, at bilkøberne 
anskuer og vælger bil som en del af deres refleksive projekt. I interviewundersøgelsen ser vi også en 
stærk individualisering af de enkelte bilkøbere og deres valg. Vi ser også, hvordan ekspertsystemerne 
spiller en rolle for bilkøberne, når de vurderer de faktorer, som de må forholde sig til i forbindelse med 
bilvalg. Ligeledes kan vi identificere ekspertsystemer, som bilkøberne anvender til at strukturere deres 
bilkøb, blandt andet i form af Euro NCAP.  
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I vores undersøgelse kan der identificeres strukturelle fortællinger i forbindelse med bilkøbernes 
prioriteringer af faktorer. Der findes også strukturelle fortællinger, som omhandler miljø og miljøbiler. 
De anvendes i nogen udstrækning til at forklare, hvorfor miljøbiler ikke er interessante for den enkelte 
bilkøber, men også til at sætte ord på den viden, den enkelte bilkøber har om miljø og miljøbiler. 
Bilkøberne anvender ikke kun de strukturelle fortællinger til at sætte ord på deres viden, men også til 
at indsnævre deres valgmuligheder ved bilkøb til for eksempel ikke at indbefatte små biler, koreanske 
biler eller lignende. Med andre ord ser vi i vores interviewundersøgelse, at bilkøberne anvender de 
strukturelle fortællinger som en erstatning for de ekspertsystemer, Giddens fremhæver som en del af 
moderniteten. Dette sker de steder, hvor der ikke findes ekspertsystemer, hvor bilkøberne ikke har 
tillid til ekspertsystemerne, eller hvor de guidelines, ekspertsystemerne udstikker, ikke harmonere med 
bilkøbernes ønsker til en ny bil.  
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Kapitel 7. Barrierer for salget af miljøbiler 
I denne del af analysen skal vi se på de barrierer for salget af miljøbiler, som vi ud fra vores 
interviewundersøgelse kan identificere. Der er tale om flere forskellige barrierer, som overordnet kan 
deles op i tre hovedgrupper: individualiseringen af bilkøberne, barrierer som knytter sig til manglende 
viden, og barrierer omkring fralæggelse af ansvar. I det efterfølgende gennemgår vi hver enkelt 
gruppe af barrierer. 
 
Individualiseringen 
Tidligere har vi i vores teoretiske diskussion fundet frem til, at bilkøberne i vores undersøgelse, på lige 
fod med andre mennesker i det senmoderne samfund, er individualiserede. Her vil vi derfor nøjes med 
at diskutere den betydning, individualiseringen udgør som barriere for salget af miljøbiler, og ikke 
hvorvidt der er tale om en individualisering eller ej. 
  
Som Giddens lægger op til, består individers liv af en lang række valg, hvilket i forhold til miljøbiler kan 
siges at være både godt og dårligt. Individer i senmoderniteten gøres i langt højere grad end tidligere 
bekendt med de risici, der er en del af vores hverdag og liv. Dette resulterer i, at vi som individer i 
varierende grad er bekendt med de miljøproblemer, der eksisterer, og som vi via vores valg er med til 
at skabe eller begrænse. Således er det også via denne øgede viden om risici, at bilkøbere er bekendt 
med miljøproblemerne og grunden til, at det overhovedet giver mening at tale om miljøbiler i forhold til 
den enkelte bilkøber. Samtidig med den øgede viden hos individet, er vurderingen af og valgene i 
forhold til risici op til det enkelte individ i det senmoderne samfund. Som tidligere diskuteret kan 
individet her anvende ekspertsystemer og symbolske tegn til at træffe sine valg. Set i forhold til bilkøb 
betyder det, at de enkelte bilkøbere via deres valg afgør hvilke typer biler, der skal køre på vejene, og 
om det skal være miljøbiler bliver derfor et spørgsmål om den enkelte bilkøbers præferencer. Samlet 
kan man sige, at senmodernitetens betydning for individet både skaber og begrænser muligheden for 
at udbrede miljøbiler via bilkøbernes prioriteringer.  
 
Når de samlede prioriteringer, som bilkøberne foretager, får betydning for hvorvidt miljøbiler kan 
sælges, bliver det vigtigt at se på, hvad der grundlæggende bliver prioriteret. Igennem vores 
undersøgelse så vi, at det ikke lader sig gøre at lave en prioriteret liste over de valg, som bilkøberne 
foretager, da det enkelte valg er forbundet med det liv, som den enkelte lever og ønsker at leve. 
Ønsker man derfor at se de mere generelle træk for bilkøberne i vores undersøgelse, må man se på 
de historier, bilkøberne anvender til at strukturere deres bilkøb – de strukturelle fortællinger, som vi 
har gennemgået, i fortællinger som vi har diskuteret i foregående kapitel.  
 
Ud over at bruge de strukturelle fortællinger som ekspertsystemer, der hjælper med at afklare svære 
beslutninger, foretager de fleste bilkøbere dele af deres prioriteringer af faktorer ud fra aktiviteter som 
jagt, ridning, arbejde og bilferier, eller andre aktiviteter som er en del af deres liv. Som vi tidligere har 
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beskrevet handler det i mange tilfælde om, at bilejerskabet eller en bestemt type bil giver nogle 
muligheder for individet. På samme vis vælges den nye bils egenskaber ud fra de muligheder den 
giver. Eksempelvis er muligheden for at kunne overhale eller komme hurtigt fra start vigtigere end at 
gøre det i praksis. Der er altså tale om, at det for langt de fleste bilkøbere handler om den personlige 
motilitet – muligheden for en individuel mobilitet. 
 
Køberne anser miljøbiler som begrænsende 
Da motilitet spiller en meget afgørende rolle i forhold til bilkøbernes prioriteringer af faktorer, må man 
også se på, hvordan miljø som faktor vurderes af bilkøberne i forhold til de muligheder, som de 
ønsker, deres nye bil skal have. Som vi har set i interviewundersøgelsen, spiller miljø en forsvindende 
lille rolle sammenlignet med andre faktorer. Gennem analysen af bilkøbernes udtalelser vedrørende 
miljø, mener vi at kunne se, at bilkøberne ikke, i det omfang de ser på miljø, vurderer denne faktor 
anderledes end andre faktorer. Miljø som faktor har altså ingen særstatus og er derfor underlagt 
samme overvejelser som andre faktorer 
Gennem undersøgelsen viser det sig også, at nogle bilkøbere nævner, at de ikke er interesserede i at 
købe en miljøbil, hvis de i den forbindelse er nødt til at gå på kompromis med eksempelvis størrelse, 
motorpræstationer, komfort eller andre faktorer. Tilstedeværelsen af eventuelle miljøegenskaber på en 
ny bil må således ikke ske på bekostning af andre egenskaber, som efterspørges af bilkøberen. Oven 
i dette skal vi også huske, at flere købere har en forståelse af miljøbiler som biler, der netop generelt 
er begrænsende i forhold til rummelighed, komfort, motorkraft eller lignende.  
 
Diskussion af barrieren  
Vi må erkende, at det ikke er muligt at anskue bilkøbene som en homogen gruppe af individer, idet de 
gennem deres individualisering prioriterer og agerer forskelligt. Når man derfor ønsker at fremme 
miljøbiler, er det ikke sandsynligt, at der findes et specifikt tiltag, der alene kan ændre bilkøbernes 
valg. Barriererne, som kan forbindes med individualiseringen, ligger i, at købet af ny bil er stærkt 
forbundet med de valg, der træffes af individet, og den måde individet lever på. For næsten alle 
mennesker, der lever i det senmoderne samfund, spiller motiliteten en meget afgørende rolle for valg 
af bil, da bilen er med til at konstituere den ønskede livsstil. Opfattelsen blandt bilkøberne af miljøbiler 
og de strukturelle fortællinger, som reproducerer miljøbilerne som noget begrænsende for den 
personlige motilitet og udfoldelse, skaber derfor en barriere, som gør, at de enkelte bilkøbere ikke 
køber miljøbiler.  
 
Manglende viden 
I dette afsnit vil vi diskutere to områder, hvor vi ser, at manglende viden hos bilkøbere udgør en 
barriere for salget af miljøbiler. Det ene område berører bilkøberes miljøforståelse og det andet den 
almene forståelse af, hvad der kendetegner en miljøbil.  
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Manglende miljøforståelse hos bilkøberne 
Gennem analysen af bilkøbernes miljøforståelse fandt vi frem til, at nogle af interviewpersonerne 
havde en meget ringe indsigt i miljøproblemer og forståelse for sammenhængen mellem 
miljøproblemer og trafik. De fleste var dog godt klar over helt grundlæggende ting, såsom at biltrafik 
bidrager til global opvarmning, og at biltrafik skaber sundhedsproblemer i byområder. Til trods for, at 
de fleste bilkøbere havde kendskab til miljøproblemerne, er der - med undtagelse af én bilkøber - 
ingen i vores undersøgelse der lader deres viden om miljø påvirke deres valg af bil på nogen måde.  
 
En forklaring på denne manglende sammenhæng mellem miljøforståelse og handlen fandt vi hos de 
mest reflekterede bilkøbere. Denne gruppe var af den opfattelse, at deres valg af bil ikke spillede den 
store rolle i forhold til miljøet, idet de anså deres personlige bidrag til de fælles miljøproblemer som 
værende meget lille og deres bilvalg som insignifikant i den sammenhæng. Endvidere angav flere 
købere, at deres køb af bil var nødvendig i forhold til arbejde, og at miljø derfor ikke var en vigtig 
faktor, forstået på den måde at arbejdet blev en legal grund for ikke at forholde sig til 
miljøproblemerne. 
 
Vi anser den manglende viden omkring miljø hos bilkøbere som en barriere. Det kræver viden om 
miljø og miljøproblemer blandt bilkøberne, hvis miljø som parameter skal prioriteres, idet man ganske 
enkelt ikke prioriterer faktorer, man ikke har kendskab til. Dog er det ikke en nødvendighed, at alle 
bilkøbere har fuldt kendskab til samtlige miljøproblemer forbundet med bilkørsel for at kunne træffe 
miljørigtige bilvalg. I Giddens beskrivelser af senmoderniteten lægges der vægt på, at individet må 
have kendskab til risici for at kunne medtage dem i sine overvejelser og basal viden omkring emnet for 
at kunne udnytte ekspertsystemerne inden for emnet til at træffe det for dem optimale valg. 
 
Manglende definition af miljøbiler og ekspertsystem 
Som diskuteret tidligere i kapitel 3 (i afsnittet om miljø og miljøbiler) findes der i den danske lovgivning 
ingen fast definition af, hvad man kan betegne som en miljøbil, som det f.eks. er tilfældet i Sverige. 
Det tætteste man efter de gamle registreringsafgiftsregler kommer på en definition af miljøbiler i 
Danmark er den rabat på registreringsafgiften for biler, der kunne køre mere end 33 km på en liter 
brændstof. I den tid hvor reglen var gældende, var der kun to biler, der levede op til det 
brændstofforbrug, og ingen af disse er længere i produktion. Selv efter omlægningen af 
registreringsafgiften foreligger der i lovgivningen ingen præcis definition af miljøbiler. Ud fra loven om 
registreringsafgift, hvor der gives rabat på registreringsafgiften, hvis bilen kører over 16 km/l for 
benzinpersonbiler og 18 km/l for dieselpersonbiler, kan det tolkes, at kriterierne for en miljøbil alene 
ses ud fra en km/l-vinkel. Det skal dog tilføjes, at en dieselpersonbil opnår en rabat på 
registreringsafgiften, såfremt den er monteret med partikelfilter. Energipilen, som inddeler biler i klasse 
alt efter deres energiforbrug, har som navnet lægger op til kun fokus på energiforbruget i biler. Selv 
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om dette langt hen ad vejen hænger sammen med den enkelte bils miljøegenskaber, kan denne 
inddeling ikke anvendes som en definition af miljøbiler. Dette skyldes, at der i ordningen ikke tages 
højde for biler som anvender alternative energikilder, der er CO2-neutrale, idet de registreres ud fra 
hvor mange km/l bilen opnår uanset brændslet. 
 
Den manglende definition på miljøbiler giver to grundlæggende problemer, som bidrager til barrieren. 
For det første giver det mulighed for, at producenterne og forhandlerne selv kan definere hvad en 
miljøbil er og på den måde få deres egne modeller til at fremstå miljørigtige. I vores 
interviewundersøgelse så vi det for eksempel i form af den udtalelse, som sælgeren hos Opel/Kia 
Ballerup kommer med: ”Kia Seed 1,4 L ligger jo f.eks. under det krav, som EU opstiller fra 2010, med 
145 g CO2 pr. km. Så den er fremtidssikret.”. Sælgeren refererer her til EUs mål, som mere præcist 
lyder, at lette køretøjer i samlet gennemsnit for alle solgte biler i 2009 skal udlede 140g CO2 pr. km og 
120 g/km i 2012, hvilket skal opnås gennem frivillige aftaler med bilproducenterne 
(Europakommissionen, 2007). Dog lobbyer bilproducenterne for en forlængelse af fristen til 2015 samt 
et mål på 130 g/km i gennemsnit (ACEA, 2007) og en kvoteordning for forskellige biltyper (Berlingske 
Tidende, 2007).  
 
Man kan sige, at sælgeren har fat i den lange ende med hensyn til, at der eksisterer mål for 
udledningen af CO2, men er straks på mere tynd is når det gælder ”fremtidssikringen” af biler rent 
miljømæssigt. Da der er tale om en fremtidig frivillig aftale, vil de biler, som sælges nu, ikke blive 
underlagt fremtidige krav, lige såvel som det er svært at forestille sig, at eksisterende biler, som ikke 
lever op til disse krav, kræves skrottet. Kia Seed kan derfor siges at være lige så ”fremtidssikret” i 
forhold til miljø som alle andre biler som sælges, inden den frivillige aftale træder i kraft. I det tilfælde 
sælgeren anvender det som et miljøargument overfor bilkøberne, er det sandsynligt, at dette skaber 
mere forvirring blandt bilkøberne end afklaring om miljø i forbindelse med den enkelte bil. Dog skal det 
bemærkes, at det er positivt, at sælgeren i det hele taget vælger at medtage bilens miljøegenskaber 
som et karakteristika ved bilen, som anvendes som en del af salgsargumentet over for bilkøberne. 
 
Ud over dette eksempel fra vores interviewundersøgelse ses det også, at de forskellige bilmærker 
bryster sig af, at deres biler er miljøvenlige ud fra forskellige definitioner. Tager man udgangspunkt i 
de annoncer, som er gengivet herunder, og som alle har været bragt som annonce eller indstik i 
Berlingske Tidende, tyder noget på, at en miljøbil kan være mange ting. BMW fremhæver under 
slogans som ”Ren fornøjelse”. ”Flere heste. Ingen svin”, ”Fås kun i grøn” (under teksten er afbildet en 
sort bil), ”Slid asfalten. Ikke ozonlaget” og ”Naturen kalder. Vi adlyder” (under teksten er afbildet en 
firehjulstrækker), at deres nye motorer er miljøvenlige. Ikke blot har den flere hestekræfter, men den 
kører også længere på literen end deres tidligere modeller. Det fremstår dog langt mere uklart, om 
dette også gælder deres motor på 3.0 L slagvolumen med twin turbo og 306 hk.  
 
At dieselpersonbilerne fra VW nu er monteret med partikelfilter giver anledning til at markere, at 
”Volkswagens dieselmotorer bliver bare sundere og sundere. Og nu er de også holdt op med at ryge”. 
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Til trods for at miljø ikke er specifikt anført i annoncen, ligger det mellem linierne, at vi har at gøre med 
nogle mere miljøvenlige biler. 
 
 
 
Hos Opel er det ligeledes dieselbilerne, der fremhæves som ”En ren fornøjelse”. Der lægges vægt på 
dieselbilernes lavere energiforbrug end benzinbiler, som ”..gør både miljøet og din pengepung til 
vindere...”. 
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Hos Citroën er køberne ikke nødvendigvis ”vindere”, men der er under alle omstændigheder gået 
”sport i miljøet”. Tydeligvis opstår det sportslige ved at dieselmotorerne har flere Hk, men samtidig 
kører længere på literen og med mindre udslip. Ud over at baggrundsfarven i annoncen er miljørigtig 
grøn, oplyses der ikke om km/l, partikelfiltre eller andre udslip. 
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Hos Suzuki kommer man via en amerikansk undersøgelse frem til, at Danmarks mest solgte 
firehjulstrækker (Bilpriser, 2007), Suzukis egen Grand Vitara, er ”meget grønnere end selv ”grønne” 
biler”. Dette baseres på, at Suzuki Grand Vitara på et indeks over energiomkostninger i dollars pr. mile 
ligger bedre en blandt andet Toyota Prius. Det skal dog bemærkes, at med 1,430 dollars pr. mile 
ligger Suzuki Grand Vitara stadig langt over Toyota Scion xB, som er den bedste bil i undersøgelsen 
med 0,48 dollars pr. mile. (CNW Marketing Research, 2007:11). Undersøgelsen er lavet af det 
amerikanske CNW Marketing Research Inc., hvis formål blandt andet har været ”simply to look at 
what society has to pay for the energy needed to support various vehicles” (CNW Marketing 
Research, 2005:13) og har således ikke haft specifikt fokus på miljø. I denne forbindelse ses der i 
rapporten på hvor energieffektive de enkelte biler er, når der medregnes energi omkostninger til 
udvikling af bilen, produktion, skrotning osv.. Den amerikanske undersøgelse er blevet kraftigt 
kritiseret af blandt andet Pacific Institute, som er en amerikansk organisation med fokus på miljø og 
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bæredygtig udvikling. En af undersøgelsens pointer bygger på, at firehjultrækkere holder længere end 
andre biler, hvorfor der ikke går så mange ressourcer til udvikling, skrotning og genanvendelse. De 
fremhæver et eksempel fra rapporten, hvor en Hummer H1 estimeres til at have en levetid på 35 år og 
kan tilbagelægge 379.000 miles, mens en Toyota Prius er sat til en levetid på 12 år og kan 
tilbagelægge 109.000 miles (Pacific Institute, 2007:1). Toyota selv refererer en undersøgelse som 
viser, at en Prius forventes at kører 175.000 miles over en 12-årig periode (Toyota, 2007). Herudover 
kritiseres rapporten for blandt andet at mangle kildekritik, manglende peer review, uklarhed om 
finansiering af rapporten, manglende beviser på udregninger og metode. Ved en manglende afklaring 
af, hvad der kendetegner en miljøbil, vil rapporter som ”Dust to dust” kunne anvendes til at vise, at 
bestemte biler er ”grønnere” end andre, og det er tvivlsomt, om bilkøbere er i stand til at vurdere 
kvaliteten af denne type information. 
 
Diskussion af barrieren  
Ser man på de egenskaber, der fremhæves af bilproducenterne som karakteriserende for miljøbiler, 
lader det til, at dieselbiler som kører længere på en liter brændstof end en tilsvarende benzinbil og 
eventuelt er monteret med partikelfilter, er en miljøbil. Vi finder det positivt, at der lader til at være 
opstået en form for enighed fra forhandlerne omkring, at miljø er en faktor som har betydning sammen 
med de mere klassiske salgsargumenter. Definitionen er dog ikke tydelig, og de forskellige forståelser 
mærkerne imellem bidrager ikke nødvendigvis til en større afklaring hos bilkøberne. Det leder os til 
næste problem ved den manglende definition af miljøbiler. 
 
Det andet problem opstår, når bilkøberne, som måtte ønske en miljøbil, ikke via en klar definition er i 
stand til at vurdere, hvilken bil de skal vælge, hvis de vil medtage miljø som en faktor ved deres 
bilvalg. Anskuer man problemerne fra en mere teoretisk vinkel, er der umiddelbart ikke nogen 
ekspertsystemer eller symbolske tegn, som bilkøberne nemt kan anvende, når de skal overskue de 
komplekse og detaljerede miljøvalg. Som vi tidligere har diskuteret, findes dette eksempelvis for 
sikkerhed i form af Euro NCAPs stjernesystem, hvilket vi ser anvendt i stor udstrækning i vores 
undersøgelse. Et sådan symbolsk tegn, som giver en standardenhed for miljøvenligheden af en bil, og 
som medtager langt de fleste miljøaspekter, findes ikke. Bilkøberne kan alene støtte sig til 
Energipilens km/l-inddeling, hvor andre miljøparametre som partikelforurening og støj ikke medtages i 
vurderingen og tildelingen af karakterer. Desuden lader kendskabet til Energipilen til at være yderst 
begrænset, og hvis bilkøberne ikke er klar over, at der findes et ekspertsystem, har de heller ikke 
mulighed for at anvende det og må i stedet ty til strukturelle fortællinger eller anvende forhandlere og 
reklamer som ekspertsystemer. 
Flere steder arbejdes der på en miljøklassificering, som medtager flere parametre på miljøområdet. 
Blandt andet tester det uafhængig svenske Roto Research Institute biler og klassificerer dem ud fra 
miljøparametre, hvilket blandt andet anvendes af Grönna Bilister (Sverige) til at kåre årets miljøvenlige 
bil (Grönabilister, 2007). Ligeledes er Roto Research Institutes resultater blevet anvendt i andre 
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sammenhænge af blandt andet Vägverket og den uafhængige organisation The European Federation 
for Transport and Environment (Naturvern, 2007).  
 
I vores interviewundersøgelse tegner der sig et billede af, at forbrugerne til trods for Energipilen og 
andre km/l-angivelser ikke har noget betydningsfuldt fokus på km/l. For flere købere er der tale om at 
km/l anses for at være et økonomisk spørgsmål sammen med den årlige ejerafgift, og ikke et 
spørgsmål om miljøpåvirkning. Lægger man dertil en yderligere erkendelse fra 
interviewundersøgelsen, ser flere bilkøberne ikke deres antal kørte kilometer om året som et problem 
for miljøet, idet det efter deres opfattelse ikke er et højt forbrug. En miljøklassificering, som medtager 
flere aspekter omkring miljø, og som nemt kan anvendes af bilkøberne, er derfor nødvendig. 
 
Det fremgår af vores interviewundersøgelse, at der eksisterer mange forskellige forståelser af miljø 
når det kommer til biler, og ikke alle forklaringer er lige korrekte. Mange bilkøbere har en 
grundlæggende viden, som gør dem i stand til at forstå miljøproblemer generelt og som samtidig gør 
det muligt at anvende ekspertsystemer inden for miljøområdet. Udover Energipilen findes dette dog 
ikke, som vi tidligere har diskuteret. 
 
I analysen af strukturelle fortællinger finder vi, at der eksisterer fortællinger om miljø, som bilkøberne 
anvender til at forklare miljøproblemerne med biler, og som de anvender, når de skal forklare deres 
bilkøb i forhold til miljø. Men de strukturelle fortællinger anvendes ikke alene til at efterrationalisere i 
forhold til de valg omkring miljø og biler, som man har truffet. Det tyder altså på, at bilkøberne 
anvender de strukturelle fortællinger som et ekspertsystem i manglen på et egentligt ekspertsystem, 
med hvis viden de kan træffe deres valg. De strukturelle fortællinger bygger på, hvad ”man ved” og 
ikke nødvendigvis fakta. Man kan med rette sige, at de anvendes som de ”lægmandssystemer”, vi 
tidligere har diskuteret i afsnittet om strukturelle fortællinger. Lægmandssystemerne ser ud til at være i 
stand til at reproducere sig selv, da både købere og sælgere anvender dem. 
 
For at overvinde denne barriere anser vi det som en nødvendighed, at der skabes et fælles grundlag, 
som gør det muligt for bilkøbere at forholde sig til miljø. I vores undersøgelse ser vi et ønske blandt 
bilkøberne om, at der fra offentlig side leveres en indsats i forhold til miljøbiler. Dette vil vi blandt andet 
diskutere i næste afsnit. 
 
Fralæggelse af ansvar 
En barriere i forhold til miljøbiler, hvor bilkøberne på forskellig vis fralægger sig ansvaret i forhold til 
miljøspørgsmål, mener vi også, vi har identificeret. Fralæggelsen af ansvaret for, via sit bilkøb, at gøre 
noget ved de miljøproblemer, som biler giver, kommer tydeligst til udtryk gennem de strukturelle 
fortællinger. I analysen af de strukturelle fortællinger fandt vi frem til en gruppe af strukturelle 
fortællinger, der på forskellig vis handler om, at ansvaret for bilers miljøpåvirkninger ligger hos andre 
end bilkøberne selv. Disse fortællinger vil vi diskutere i dette afsnit. De strukturelle fortællinger, som vi 
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her diskuterer, er kondenserede udgaver af fortællingerne, idet ingen bilkøber i interviewene ordret har 
udtrykt dem. Bilkøbernes udtalelser ligger dog inden for de kondenserede fortællinger.  
 
”Nogen andre må gøre noget” 
Denne strukturelle fortælling er den mest uspecifikke af alle de fortællinger, der indgår i gruppen af 
fortællinger der omhandler ansvarsfralæggelse. Analytisk kunne man vælge at anskue denne gruppe 
som den grundlæggende og fælles fortælling for alle de fortællinger, der omhandler 
ansvarsfralæggelse, idet denne strukturelle fortælling er uspecifik i forhold til, hvad der bør gøres og 
hvem der skal gøre det. 
 
Vi har dog valgt at se på den som en selvstændig strukturel fortælling, hvor udtalelserne i visse 
tilfælde kan ses som et udtryk for, at bilkøberne har en vis forståelse for kompleksiteten af feltet. 
Til trods for denne tilsyneladende forståelse af feltet, kommer der fra bilkøbernes side ikke nogle 
konkrete forslag til, hvordan problemet løses trods en erkendelse af egen rolle i forhold til 
problemerne. Ved blot at konstatere, løsningen af problemerne kræver en fælles indsats, for derefter 
at friholde sig selv fra problemerne ved at konstatere, ”at nogen må gøre noget”, bidrager denne 
strukturelle fortælling til ansvarsfralæggelsen. 
 
”De andre sviner også”  
Igennem interviewundersøgelsen stødte vi på flere udtalelser fra bilkøberne om, at bilerne ikke var 
alene om at forurene, men at busserne og brændeovnene var lige så slemme eller meget værre. 
Disse strukturelle fortællinger omhandler alle en opfattelse af, at alle miljøproblemerne ikke kan 
tilskrives bilkøberne, samtidig med at bilkøberne ikke alene skal være dem som skal sørge for at 
mindske miljøpåvirkningerne mens andre slipper – skal jeg gøre noget, skal alle andre også. 
Yderligere bliver det faktum, at der findes andre forureningskilder end personbiler, brugt til at 
retfærdiggøre egen miljøpåvirkning ved at negligere problemet i forhold til andre problemer. De 
problemer, som bilkøberne fremhæver, har ikke nødvendigvis nogen relation til transport og miljø, 
men fremhæves som eksempel på ting der er meget værre, og som gør at man som bilkøber bør have 
lov til at være i fred. For bilkøberne, som anvender denne strukturelle fortælling, lader det ikke til, at 
det er manglende viden eller evne til at overskue flere problemer og miljøsammenhænge samtidig, da 
bilkøberne kan komme med andre eksempler på forureningskilder, som de relaterer til bilers 
miljøpåvirkning. Derfor mener vi, at der også her er tale om ansvarsfralæggelse. 
 
”Miljøbiler hører fremtiden til” 
Nogle bilkøbere tilkendegiver via deres udtalelser at de tror, at der i fremtiden vil blive udviklet mere 
miljøvenlige biler, og at det som følge af denne fastlagte udvikling ikke er nødvendigt at ændre adfærd 
på nuværende tidspunkt. Man kan kalde dette troen på et teknologisk fix – at teknologi vil løse alle 
problemer. I denne form for argumentation ligger der en indbygget forventning til, at miljørelaterede 
problemer ved biler vil løse sig selv i fremtiden, og som bilkøber behøver man derfor ikke bekymre sig 
om miljøet. Denne holdning kan også kædes sammen med den strukturelle fortælling, som vi tidligere 
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har gennemgået, og som handler om, at hvis man køber ny bil er den det bedste man kan købe – 
også miljømæssigt. Troen på det teknologiske fix bidrager derfor til den barriere, som 
ansvarsfralæggelsen udgør, ved at friholde den enkelte bilkøber fra at tage stilling til bilens 
miljøpåvirkning.  
 
”Staten bør gå forrest” 
Nogle bilkøbere kæder deres manglende lyst til at købe en miljøbil sammen med registreringsafgiften 
på bilen. Der er da også flere bilkøbere som udtaler, at hvis de skal købe en miljøbil, må staten gå 
forrest med en afgiftssænkning for at belønne bilkøbere, der vælger miljøbiler. Igennem 
interviewundersøgelsen kommer der også to holdninger, som kan knyttes til registreringsafgiften. Den 
ene holdning, som udtrykkes, er, at hvis man som bilkøber skal betale mere for en miljøbil bør andre 
også blive tvunget til at betale. Sker det ikke, ønsker man ikke at købe en miljøbil og fralægger sig 
ansvaret ved at ”konkludere”, at andre bilkøbere ikke vil betale for det, og så skal man jo heller ikke 
selv. Den anden holdning i forhold til, at staten går forrest med en ændring af afgifterne, er, at hvis en 
miljøbil ikke kostede mere end en tilsvarende konventionel bil, ville man købe den. Dette lægger sig 
op ad hvad vi tidligere har diskuteret i forhold til, at bilkøberne ikke vil gå på kompromis for at købe en 
miljøbil. Her er der tale om et økonomisk kompromis, idet bilen ikke må koste mere, hvor de øvrige 
kompromiser har omhandlet komfort, motorkraft osv.  
 
Diskussion af barrieren 
Overordnet kan man sige, at ansvarsfralæggelsen antager forskellige former, som kommer til udtryk 
gennem de strukturelle fortællinger, hvor indholdet grundlæggende er det samme. Til trods for at der 
finder en ansvarsfralæggelse sted i forbindelse med ønsket om, at staten eller andre skal gå forrest, 
anser vi det som et positivt træk, at bilkøberne fremsætter dette ønske. Det positive ligger i, at der ikke 
nødvendigvis er en modvilje mod at købe miljøbiler, såfremt man ikke skal gå enegang eller ikke 
modtager påskønnelsen fra offentlig side i form af rabat på registreringsafgiften. For at overvinde 
denne barriere anser vi det derfor som en mulighed, at man fra offentlig side imødekommer 
bilkøbernes ønske om en indgriben og lederskab ved at omlægge afgiften på miljøbilerne. Som 
diskuteret i baggrundskapitlet mener vi ikke, at afgiftsomlægningen i foråret 2007 i afgørende grad 
fremmer miljøbiler, hverken gennem registreringsafgiften eller gennem den lille anvendelse af 
forureneren betaler princippet, som er en del af dels registreringsafgiften og dels den grønne ejerafgift. 
Ud fra vores interviewundersøgelse er det svært at afgøre i hvilken grad lavere afgifter på miljøbiler 
ville have en betydning, da undersøgelsen er lavet før den aktuelle afgiftsomlægning. Samtidig er det 
ikke nemt for bilkøberne og uden konsekvens af komme med udsagn om, hvad man ville gøre under 
andre afgiftsforhold. Om afgifternes betydning kan man altså sige, at det på den ene side er belejligt at 
give afgifterne skylden for manglende egen aktivitet. På den anden side medvirker afgifterne til at 
holde miljøbilerne ude af markedet. Afgifter er ej heller en universel løsning, i den forstand at nogle 
bilkøbere forsat vil negligere deres miljøpåvirkning ved at fremhæve andres miljøpåvirkninger eller 
lignede ansvarsfralæggelse. 
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Kapitel 8. Konklusion 
I dette kapitel vil vi redegøre for de væsentligste resultater i forhold til at besvare vores 
problemformulering: 
 
Hvordan prioriterer bilkøbere de faktorer, som har betydning for deres valg af bil, hvad er købernes 
kendskab og holdning til miljø, og hvilke barrierer hindrer en større udbredelse af miljøbiler? 
 
For at belyse problemformuleringen gennemførte vi en interviewundersøgelse med bilkøbere. Der blev 
foretaget 22 interviews med købere hos 4 forskellige bilforhandlere i københavnsområdet, og denne 
undersøgelse udgør vores vigtigste empiri. Undersøgelsen har den store styrke, at interviewene er 
gennemført meget ”tæt” på købsøjeblikket og vores interviewpersoner derved må formodes dels at 
have de mange overvejelser forbundet med bilkøbet present i hukommelsen og dels ikke at have haft 
lejlighed til at evaluere deres valg endnu.  
 
Vores indsamlede empiri har været et godt værktøj som har givet os en god forståelse af, hvilke 
faktorer bilkøberne prioriterer i forbindelse med valg af ny bil, hvordan bilkøbere prioriterer, 
bilkøbernes forståelse af miljø, samt hvilken rolle miljø spiller i forbindelse med bilkøb. Ved at anvende 
teorier af Giddens, Freudeldal-Pedersen, Kaufmann og Urry har vi været i stand til at se og forstå de 
fællestræk, der har været i empirien. Denne viden har fundet anvendelse i analysen af barriererne. 
  
Gennem analysen af vores materiale fandt vi frem til, at med undtagelse af økonomi var der ikke 
nogen faktor, som samtlige interviewpersoner mente var vigtig, og de enkelte faktorer blev desuden 
opfattet og vægtet forskelligt interviewpersonerne imellem. Der var med andre ord stor forskel på, 
hvad og hvordan interviewpersonerne prioriterede, og det er derfor ikke muligt at lave en generel 
vægtning af vigtigheden af de forskellige faktorer i forhold til hinanden. Miljøegenskaber spillede 
desuden en forsvindende lille rolle som faktor ved køb af bil for alle på nær en af interviewpersonerne. 
 
Bilkøberne prioriterer hovedsageligt mellem forskellige faktorer på baggrund af to forhold. For det 
første hvilke muligheder de ønsker, at bilen skal kunne give dem. Således er motiliteten central i en 
lidt udvidet form, hvor det altså bliver potentialet for at være mobil på en bestemt måde, som er vigtigt. 
For det andet er det vigtigt, at bilen er kompatibel med individets livsprojekt, den skal så at sige passe 
ind i det billede, individet har af sig selv. Desuden benytter mange købere strukturelle fortællinger i 
deres argumentationer, dels for at forklare hvorfor de har foretaget forskellige prioriteringer, men i 
endnu højere grad i forbindelse med fravalg af for eksempel modeller, mærker, små biler og lignende. 
I den forbindelse mener vi, at bilkøberne anvender de strukturelle fortællinger i stedet for 
ekspertsystemer, når der skal træffes valg i forbindelse med bilkøb. De strukturelle fortællinger kan 
således anvendes i situationer, hvor der ikke findes relevante ekspertsystemer, eller hvor de relevante 
ekspertsystemer ikke er kendt af bilkøberne.  
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Størstedelen af bilkøberne i vores undersøgelse var bevidste om, at biltrafikken og bilkørsel har 
uheldige konsekvenser for miljøet. Men niveauet og dybden af viden er meget varieret, og langt de 
fleste har ikke nogen udbygget forståelse for, hvordan miljøproblemstillinger reelt hænger sammen. Vi 
har ikke oplevet, at nogen havde en direkte negativ holdning til miljø, men vi oplevede flere tilfælde, 
hvor interviewpersonerne mente, at miljø var ligegyldigt, eller at deres mobilitetsbehov var vigtigere. I 
de fleste tilfælde bliver interviewpersonernes holdning til og viden om miljø og biler ikke omsat til 
handling i forbindelse med valg af bil.  
 
Vi har gennem projektet identificeret tre grupper af barrierer for udbredelse af miljøbiler i Danmark. 
Den første er knyttet til den høje grad af individualisering blandt bilkøberne, som betyder, at det ikke er 
muligt at anskue dem som en homogen gruppe af individer, idet de gennem deres individualisering 
prioriterer og agerer forskelligt. Hvis man ønsker at fremme miljøbiler, er det derfor ikke sandsynligt, at 
der findes ét specifikt tiltag, der alene kan ændre bilkøbernes valg. Individualiseringen giver også et 
andet problem, idet alle faktorer forholdes til den enkelte bilkøbers livsprojekt og miljø. På den måde 
sidestilles og vurderes i forhold til andre faktorer, som måtte vurderes vigtige for den enkelte bilkøber.  
Den anden gruppe barrierer har at gøre med mangel på viden blandt bilkøberne omkring miljøbiler og 
miljøproblemer. Bilkøberne besidder ikke den fornødne viden til at træffe miljørigtige valg. I 
forlængelse heraf er det problematisk, at bilkøberne ikke har adgang til nogle overskuelige 
ekspertsystemer, der kan hjælpe med at vurdere bilers miljøegenskaber i forhold til hinanden.  
Den tredje gruppe barrierer er relateret til bilkøberes fralæggelse af ansvar i forhold til valg af bil. Selv 
om de godt er klar over, at der er problemer relateret til deres mobilitetsvalg, afspejles det ikke i deres 
køb af bil. I den forbindelse benyttes strukturelle fortællinger til at begrunde deres valg og 
prioriteringer. 
 
På baggrund af undersøgelsen kan vi ikke konkludere entydigt i forhold til hvordan de identificerede 
barrierer kan overvindes, hvilket heller ikke har været fokus og ville kræve en eller flere yderligere 
undersøgelser. Men vi kan samle op på, hvilke betydninger vi mener barriererne har. I forhold til den 
høje grad af individualisering er det vigtigt, at miljøbiler kan indgå i menneskers livsprojekt, hvis de 
skal udbredes. Derfor er det vigtigt, at de ikke opfattes eller opleves som begrænsende i forhold til de 
aktiviteter, der indgår i menneskers livsprojekter. I forhold til den manglende viden og miljøforståelse 
er det vores opfattelse, at det er vigtigt at etablere brugbare ekspertsystemer, der er let tilgængelige 
for bilkøberne. I den forbindelse er det ikke nogen dårlig idé at bygge videre på mærkning med 
Energipilen, men vi mener samtidig, at det er problematisk, at mærket på nuværende tidspunkt 
udelukkende er fokuseret på brændstoføkonomi. Derudover er det vigtigt at et sådant ekspertsystem 
bliver kommunikeret ud til befolkningen, hvilket vi på baggrund af denne undersøgelse ikke mener er 
sket i tilstrækkelig grad med Energipilen for biler. 
I forhold til ansvarsfralæggelsen mener vi, at mange bilkøbere givetvis ville føle mere ansvar i forhold 
til miljø, hvis beslutningerne om miljø i forhold til deres nye bil var mere overskuelig. De vil derved 
nemmere kunne forholde sig til, hvordan de vil medtage miljø i deres overvejelser. Her er det 
tænkeligt, at staten kan gå forrest med oplysning og mærkningsordninger og dermed imødekomme 
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ønsket fra bilkøberne om at blive ledt i den rigtige retning miljømæssigt. Det er ligeledes tænkeligt, at 
ændrede afgifter vil kunne være med til at tvinge bilkøberne til at forholde sig til deres miljøpåvirkning. 
Afgifter og de økonomiske værktøjer er ikke en generel løsning, idet der som vist igennem dette 
projekt er mange andre faktorer ude at køre.  
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Kapitel 9. Perspektivering 
Dette projekt har hvad man overordnet kan betegne som en ”bottom up”-tilgang til barriererne for 
salget af miljøbiler. Således har vi fokuseret på de barrierer, som vi kunne identificere hos bilkøberne 
via interviewene. I denne perspektivering ønsker vi at knytte nogle overordnede kommentarer til vores 
resultater ud fra et reguleringssynspunkt. Undersøgelsen i projektet har vist, at der overordnet findes 3 
barrierer for at bilkøbere vælger miljøbiler. Vores kommentarer knytter sig til disse barrierer. 
 
Individualiseringen og det enkelte livsprojekts betydning for salget af miljøbiler anser vi som en 
barriere, som er meget svær at overvinde. Fra et reguleringssynspunkt finder vi ingen acceptable 
virkemidler, som direkte kan diktere måden hvorpå den enkelte skal leve sit liv. Dermed kan man 
heller ikke gennemtvinge, hvilke prioriteringer bilkøbere skal have i forbindelse med deres valg af bil. 
En regulering, som tvinger folk gennem lovgivning, for eksempel ved at forbyde firehjulstrækkere til 
privat brug eller lignende, finder vi ikke realistisk, idet det er svært at forestille sig et politisk flertal for 
en indgriben i, hvad der opfattes som det enkelte individs frihed. 
 
En måde hvorpå man kan omgå de problemer, som individualiseringen giver, er ved, at man fra 
politisk side stiller krav til de biler, der sælges. Som vi har set, er der ikke nogen speciel modvilje mod 
miljø blandt bilkøberne, så længe deres bil giver dem de samme muligheder som den nuværende 
inden for alle områder. Kigger man på feltet, eksisterer der allerede krav til bilindustrien i form af regler 
for emissioner, de såkaldte euronormer, og nye krav er på vej for hvor mange gram CO2 pr. km en bil 
må udlede. Som nævnt i projektetet finder der dog lobbyarbejde fra bilindustrien sted for at reducere 
kravene til bilindustrien. Tillægger man sig den opfattelse, at udviklingen hen mod en implementering 
af miljøbiler alene skal ske via krav til bilindustrien og ny teknologi, bliver bilkøbernes prioritering af 
miljø mindre betydningsfuldt, idet deres valgmuligheder afhænger af udbuddet. Man kan altså sige, at 
hvorvidt bilkøberne har viden om miljø og prioriterer i forhold til miljø ud fra denne tilgang er uden 
betydning. Vi mener ikke at løsningen er et spørgsmål om enten eller, men ligger i en kombination af 
politiske krav til bilindustrien og større fokus på miljø blandt bilkøberne. Deres valg af politiske 
repræsentanter og forbrug kan medvirke til at sætte miljø på den politiske dagsorden og dermed 
skabe forpligtigelser for bilindustrien. 
 
Ser man på den anden barriere, som omhandler en manglende viden om miljø og miljøbiler, ser vi det 
som en politisk mulighed at øge viden om miljø blandt bilkøberne ved at fastsætte miljøstandarder for 
biler. Ved fra politisk side at definere, hvilke krav en miljøbil skal leve op til og indrette de dele af 
lovgivningen, som retter sig mod miljøbiler, efter dette, vil man signalere en offentlig interesse for 
miljøbiler. En sådan aktiv stillingtagen fra statens side blev også efterspurgt af bilkøberne. Samtidig vil 
dette medvirke til, at der konstitueres og reproduceres en opfattelse af hvad der kendetegner 
miljøbiler, som kan være med til at fjerne de mange mere eller mindre korrekte definitioner, som findes 
blandt bilkøberne og bilsælgerne. En definition af miljøbiler vil kun rette sig direkte mod denne type 
biler og derfor ikke give bilkøberne mulighed for at vurdere miljøpåvirkning fra biler generelt. Derfor ser 
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vi det ligeledes som en reguleringsopgave, at man etablerer et miljøprogram for vurdering af samtlige 
bilers miljøpåvirkning for dermed at give bilkøberne et overskueligt billede af, hvordan deres 
potentielle nye bil påvirker miljøet. En mulighed er at man etablerer en mærkningsordning, som bliver 
kendt blandt bilkøberne og dermed anvendes således, at bilproducenterne har interesse i at score 
gode point i mærkningsordningen, som det kendes fra Euro NCAP. Der findes på nuværende 
tidspunkt en række forskellige initiativer i Europa, som er relevant for et eventuelt 
miljøvurderingsprogram, og det vil derfor være oplagt, at man i EU-sammenhæng etablerer en 
organisation i stil med Euro NCAP, som kan være et match for bilindustrien.  
 
For den tredje barrierer ser vi en mulig løsning i, at bilkøberne og bilister som helhed i større grad 
forpligtes til at forholde sig til miljøet. På den ene side handler det om at skabe forståelse via 
oplysninger for bilers miljøpåvirkning og konsekvenserne heraf. Dette kan blandt andet gøres ved at 
bilkøberne får bedre betingelser for at overskue miljø i forhold til biler, som vi diskuterede herover, 
men også ved at der fastholdes fokus på miljø i den offentlige debat. På den anden side er det også 
nødvendigt, at der etableres en større sammenhæng mellem anvendelsen af bilen og omkostningerne 
ved bilejerskab. Et sådant system giver den enkelte bilkøber mulighed for at se miljøomkostningerne 
via de økonomiske omkostninger, hvilket kan være med til at skabe større viden blandt bilkøberne om 
konsekvenserne af anvendelsen af bilen. Når miljø bliver en del af hverdagens transportovervejelser 
via transportudgifterne, vil det for bilkøberen ikke være fordelagtigt eller meningsfyldt at fralægge sig 
ansvaret for miljøproblemerne. Dette kan man håbe vil skabe et bedre fundament for en udbredelse af 
miljøbiler, da det vil ændre deres status fra samvittighedsløftende indslag i købsøjeblikket til reelle 
økonomiske og miljømæssige fordelagtige transportløsninger gennem hele anvendelsesperioden.  
 
Danmark er, set i forhold til at stille krav til bilindustrien, et land af ubetydelig størrelsen i kraft af både 
indbyggertallet og fraværet af en bilindustri. For at definitioner af miljøbiler og vurderingsprogrammer 
for biler skal have en effekt mener vi, at de skal løftes op på et EU-plan. Et problem som vi ser kan 
opstå i forhold til at lave en miljøfunderet restriktiv økonomisk regulering er netop EU-samarbejdet. 
Danmark er særegen med høje afgifter på biler, hvilket EU i flere omgange har udtalt sig kritisk 
overfor. Derfor mener vi heller ikke, at en satsning på økonomiske virkemidler alene og sologang vil 
bryde de barrierer, som ligger for salget af flere miljøbiler. 
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Bilag 
Bilag 1. Interviewguide til bilkøbere 
 
Præsentation af indholdet i vores undersøgelse 
- Betydende faktorer for forbrugernes valg af biler 
- Målet med interviewet er at finde frem til de overordnede tendenser blandt kommende bilkøbere. 
 
Overordnet: 
- Alder 
- Køn 
- Hvor mange bor der i din husstand? 
- Hvor mange biler er der i husstanden? 
- Hvilken bil har du nu – model, motorstørrelse, alder, udstyr, km/L etc. 
- Hvor mange km/år kører du? 
- Hvor mange år har du haft din nuværende bil? 
- Hvor mange biler har du haft før denne?  
 
Bilkøb 
- Overvejer du at købe ny eller brugt bil? 
- Er dette bil nr. 1 eller 2? 
- Har du forskellige krav til bil nr. 1 og 2? 
- Hvad lægger du vægt på ved din kommende bil? 
- Hvilke egenskaber er vigtige for dig? 
- Hvilket transportbehov har du? 
- Hvilket pladsbehov har du? 
- Hvilke bilmærker og modeller kunne være interessante? - hvorfor? 
- Hvor stor en rolle spiller komfort og luksus ved valget af ny bil? - hvorfor? 
- Hvor stor en rolle spiller motorstørrelse ved valget af ny bil? - hvorfor? 
- Hvor stor en rolle spiller årlig ejerafgift på valget af ny bil? - hvorfor? Og hvad skal der til før dette 
ville være en afgørende faktor? 
- Hvor stor en rolle spiller sikkerhed ved valget af ny bil? - hvorfor? 
- Hvor stor en rolle spiller km/l ved valget af ny bil? - hvorfor? 
- Hvor stor en rolle spiller miljø i dit valg af ny bil? - hvorfor?  
- Kunne det være interessant at købe en bil på gule plader? 
- Indenfor hvilket prisleje regner du med at købe bil? 
- Hvilke økonomiske beregninger og overvejelse ligger der bag valget af bil?  
 
Miljø generelt 
- Kan du nævne de miljøproblemer som du ved at biler giver?  
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- Hvad er din opfattelse af eventuelle miljø- og trængselsproblemer forbundet med bilkørsel? 
- Mener du dit valg af bil påvirker disse problemer? 
- Hvordan ser du sammenhængen mellem den enkelte bil og de samlede problemer? 
- Overvejer du hvordan din nuværende og nye bil bidrager til miljøproblemerne? 
- Hvad skal der til for at du vil vælge en bil med mindre miljøpåvirkning end normen? 
 
Miljøbiler 
- Har du kendskab til nogle miljøbiler? 
- hvordan vil du beskrive en miljøbil - Hvad er de typiske egenskaber? 
- Kender du til biler som kører på andet brændstof end benzin og diesel?  
- Kunne du finde på at købe en miljøbil? – hvorfor/hvorfor ikke? 
- Hvilken prisforskel tror du er acceptabel hvis du skulle købe en miljøbil? 
- Er der andet end prisen som kunne gøre at du ikke ville købe en miljøbil? 
 
 
